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With the rising importance of combined transport as well as logistics, the subject of 
public inland ports is moving once again, after a long time of political default, in the 
center of discussions in Slovakia. The thesis focuses on answering the question, how 
the inland port of Bratislava should improve in order to stay competitive in light of 
the changed economic and political conditions and due to the future prospects of traf-
fic development. In the theoretical part of the thesis, the fundamental terms and 
processes for general understanding of the following contents are explained. In the 
empirical part, which is based on the procedure of a SWOT analysis (strengths, 
weaknesses, opportunities and threats), the status quo of the inland port of Bratislava 
is at first raised. After the internal analysis, the changes and developments of the ex-
ternal environment of the port are examined and, subsequently, a competitor analysis 
including analyses of the inland port Vienna as well as Györ-Gönyü is executed. 
Based on the former analyses, the strengths and weaknesses as well as opportunities 
and threats of the inland port of Bratislava are derived and finally, taking into account 
the results of the SWOT analysis, strategic actions for the development of the port of 
Bratislava are recommended. 
  1 
1 Einführung 
In diesem Abschnitt werden die Ausgangslage und die Problemstellung dieser Dip-
lomarbeit erläutert. Danach werden die Forschungsfragen zu diesem Thema gestellt 
und die Abgrenzung der Arbeit vorgenommen. Als Abschluss wird dann noch erklärt, 
welche Methodik im Allgemeinen bei der Beantwortung der gestellten Forschungs-
fragen angewendet wurde.     
1.1 Ausgangslage und Problemstellung 
Angesichts der zunehmenden Überlastung der Straßeninfrastruktur, der begrenzten 
Möglichkeiten zum weiteren Infrastrukturausbau sowie der prognostizierten Güter-
verkehrszuwächse, ist die zukünftige Verlagerung des Güterverkehrs auf kapazitäts-
freie sowie umweltschonendere Verkehrsträger zu einem wichtigen Thema zahlrei-
cher verkehrswissenschaftlicher Studien und Konferenzen geworden. Dabei rückt 
auch der Verkehrsträger Binnenschifffahrt als Mitglied der multimodalen Transport-
kette immer häufiger in den Mittelpunkt der Diskussion, sowohl auf europäischer als 
auch auf nationaler Ebene.  
Eine der wichtigen Säulen des Verkehrssystems Binnenschifffahrt stellen die Binnen-
häfen dar. Sie erfüllen zum Einen die Funktion der Verknüpfung verschiedener Ver-
kehrsträger, zum Anderen werden sie als attraktive Standorte von Industrie- und Han-
delsbetrieben wahrgenommen. In den letzten Jahren konnte man bei den Binnenhäfen 
eine Entwicklung von reinen Infra- und Suprastrukturanbietern zu erfolgreichen Lo-
gistikdrehscheiben beobachten.
1
 Jedoch ist diese Entwicklung in Europa unterschied-
lich ausgeprägt. Während sich viele von ihnen zu modernen trimodalen Güterver-
kehrszentren entwickelten, weisen zahlreiche Binnenhäfen an der Donau, vor allem in 
den ost- und südosteuropäischen Ländern, noch Entwicklungspotenziale auf.  
Die Slowakei spielt mit ihrer strategischen Position in Europa und einer attraktiven 
wirtschaftlichen Entwicklung eine wichtige Rolle. Mit steigender Bedeutung des 
Kombinierten Verkehrs (KV) sowie der Logistik rücken hier die öffentlichen Binnen-
häfen nach langer Zeit verkehrspolitischer Unterlassung wieder ins Rampenlicht der 
Diskussionen. Der Donauhafen Bratislava ist der größte Hafen der Slowakei und 
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heutzutage auch die wichtigste Drehscheibe der slowakischen Binnenschifffahrt. Die 
rasante Entfaltung des Hafens in den 1970er und 1980er Jahren ist jedoch 1989 an 
ihre Grenzen gestoßen. Die wirtschaftspolitischen Änderungen und die danach fol-
gende wirtschaftliche Transformation von der Plan- zur Marktwirtschaft haben u.a. 
auch Spuren in der Entwicklung der Binnenschifffahrt der Slowakei hinterlassen. 
Nach dem Verlust wichtiger Güterströme folgte für die heimische Binnenschifffahrt 
und den Hafen Bratislava eine kritische Phase der Konfrontation mit westeuropä-
ischer Konkurrenz sowie der Erschließung neuer Märkte.  
Mittlerweile geben viele Geschehnisse Anlass dazu, sich Gedanken über die Mög-
lichkeit der Weiterentwicklung des Standortes im Hafen Bratislava zu machen: Auf 
der einen Seite haben die boomende Stadtentwicklung und die Attraktivität der Flä-
chen am linken Donauufer zum Aufbau der Wohnanlagen und Einkaufszentren dazu-
geführt, dass auch der attraktive zentrale Hafenstandort in Frage gestellt wurde. Auf 
der anderen Seite geben jedoch die aktuellen Entwicklungen in der heimischen Wirt-
schaft, der Verkehrspolitik sowie im internationalen Verkehr positive Impulse dazu, 
diesen Standort als einen wichtigen Verkehrsknotenpunkt zu betrachten und weiter-
zuentwickeln. Das Ziel dieser Diplomarbeit ist daher zuerst die aktuelle Situation im 
Hafen Bratislava zu analysieren, danach das Potenzial für seine Entwicklung darzu-
stellen und vor diesem Hintergrund die strategischen Handlungsempfehlungen vorzu-
nehmen.  
1.2 Forschungsfragen 
In der vorliegenden Diplomarbeit wird die Antwort auf die Frage gesucht, wie sich 
der Binnenhafen Bratislava angesichts der veränderten wirtschaftspolitischen Rah-
menbedingungen und der zukünftigen Prognosen der Entwicklung des Verkehrs ent-
wickeln soll, um sich gegenüber der Konkurrenz zukünftig behaupten zu können. Da-
bei sind folgende Teilforschungsfragen zu beantworten: 
1. Wie sieht die aktuelle Lage des Binnenhafens Bratislava aus? 
2. Welche externen Rahmenbedingungen beeinflussen den Betrieb und die Ent-
wicklung des Binnenhafens Bratislava? 
3 
 
3. Worin liegen seine Stärken, Schwächen, Potenziale sowie Bedrohungen ange-
sichts der veränderten wirtschaftspolitischen Rahmenbedingungen?
2
 
4. Wie lässt sich der Binnenhafen Bratislava anhand der vorliegenden Analysen 
strategisch entwickeln? 
Wie diese Fragen im Einzelnen beantwortet werden, ist im nachfolgenden Kapitel zur 
allgemeinen Methodik und Vorgehensweise dieser Arbeit erläutert. Die Details zur 
Methodik der einzelnen Teilanalysen werden des Weiteren im Verlauf dieser Arbeit 
jeweils am Beginn des betreffenden Kapitels dargelegt. 
1.3 Aufbau und Abgrenzung der Arbeit 
Diese Diplomarbeit ist in acht Kapitel gegliedert. Im Anschluss an die Einführung 
werden dem Leser im folgenden zweiten Kapitel die theoretischen Grundlagen ver-
mittelt, die zum allgemeinen Verständnis der weiteren Ausführungen beitragen sol-
len. Diese Diplomarbeit ist als eine empirische Studie konzipiert. Daher soll das Ziel 
ihres theoretischen Teils hauptsächlich die Auseinandersetzung mit den Begriffen und 
Prozessen sein, mit denen man sich im Laufe der praktischen Ausführungen beschäf-
tigen wird. Die erste Forschungsfrage wird im dritten Kapitel beantwortet. Im Mittel-
punkt dieser steht die interne Analyse des Binnenhafens Bratislava, im Rahmen deren 
zur Ergänzung auch Experten- und Kundengespräche durchgeführt werden. Der 
Schwerpunkt des vierten Kapitels liegt in der Darstellung der externen Rahmenbedin-
gungen für die Entwicklung des Binnenhafens. Dabei werden die nach der Relevanz 
ausgewählten Rahmenbedingungen analysiert. Das fünfte Kapitel ist gesondert der 
Konkurrenzanalyse gewidmet. Aufgrund des begrenzten Informationszugangs wird 
diese allerdings, unter Verzicht auf die Vollständigkeit durchgeführt und sich nur auf 
den Wiener Hafen und Hafen Györ-Gönyü begrenzen. Das sechste Kapitel läßt die 
Ergebnisse voriger Kapitel in ein Portfolio der Stärken und Schwächen sowie Chan-
cen und Risiken des Binnenhafens Bratislava einfließen. Dieses Kapitel soll unter an-
derem ermöglichen, die strategischen Handlungsempfehlungen im folgenden siebten 
Kapitel zu formulieren. Diese Diplomarbeit schließt mit einer Conclusio im achten 
Kapitel ab, in dem die wesentlichen Ergebnisse zusammengefasst werden. 
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 Stärken, Schwächen, Potenziale und Bedrohungen werden mit Hilfe einer SWOT-Analyse (Strenghts, 
Weaknesses, Opportunities and Threats) untersucht. 
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1.4 Allgemeine Methodik und Vorgehensweise der Arbeit 
Bei der Beantwortung der zentralen Forschungsfrage dieser Diplomarbeit wird im 
Prinzip auf die allgemeine Vorgehensweise der SWOT-Analyse zurückgegriffen. 
Diese stellt ein zentrales Marketinginstrument zur strategischen Positionierung eines 
Unternehmens dar. Der Begriff ist grundsätzlich eine Abkürzung folgender vier Be-
wertungskomponenten: Strengths (Stärken), Weaknesses (Schwächen), Opportunities 
(Chancen) und Threats (Risiken). Im Folgenden werden die einzelnen Schritte der 
allgemeinen SWOT-Analyse kurz theoretisch dargelegt:
 3
 
1. Identifikation unternehmensexterner Chancen und Risiken (externe Analyse) 
Im Rahmen der Chancen-/Risiken-Analyse werden die unternehmensexternen Um-
weltbedingungen untersucht, die für die Planung der Unternehmens- und Marketing-
strategie von Bedeutung sind.
4
 Grundsätzlich sind sowohl die wichtigsten Gestal-
tungskräfte in der Makroumwelt des Unternehmens (inkl. demografisch-
ökonomische, technologische, politisch-rechtliche sowie sozio-kulturelle Komponen-
te), als auch die Akteure des Mikroumwelts (also die Kunden, Konkurrenten, Absatz-
kanäle und Lieferanten) zu analysieren. Danach können aus den im Umfeld beobach-
teten Entwicklungen und Tendenzen die möglichen Chancen und Risiken abgeleitet 
werden. 
2. Identifikation unternehmensinterner Stärken und Schwächen (interne Analyse) 
Nach der Betrachtung des Umfelds muss auch die eigene Situation des Unternehmens 
analysiert werden, um letztendlich herauszufinden, ob die in der vorigen Analyse 
formulierten Chancen wahrgenommen werden können. Die Stärken und Schwächen 
ergeben sich grundsätzlich aus dem Profilvergleich des eigenen Unternehmens mit 
seinen wichtigsten Wettbewerbern. In den Profilvergleich werden im Wesentlichen 
alle, für die Wettbewerbsfähigkeit des eigenen Unternehmens, erfolgskritischen Fak-
toren herangezogen, die finanzielle, organisatorische, technologische, personelle oder 
zeitliche Hintergründe haben können. Nach der Festlegung der adäquaten Bewer-
tungsskala werden diese Faktoren unter Einbezug des Wissens und der Erfahrungen 
von Mitarbeitern, Kunden sowie weiteren externen Informationen (wie Studien, Ge-
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schäftsberichte, etc.) bewertet. Besonders interessant sind im Resultat des Profilver-
gleichs diejenigen Faktoren, bei denen ein besonderer Unterschied zu den Wettbe-
werbern festgestellt werden kann. Fallen diese Unterschiede zu Gunsten des eigenen 
Unternehmens aus, dann sollten die entsprechenden Erfolgsfaktoren zu Wettbewerbs-
vorteilen ausgebaut werden. Im umgekehrten Fall hat man die Verbesserungspotenzi-
ale, d.h. Schwächen, identifiziert.
5
    
3. Abbildung eines kombinierten Portfolios (SWOT-Portfolio) 
Nach der Identifikation der Chancen und Risiken sowie Stärken und Schwächen wer-
den diese entsprechend in einem SWOT-Portfolio zusammengefasst. Je nach dem 
Umfang der Analyse sollte gegebenenfalls vor der Zusammensetzung eine Priorisie-
rung durchgeführt werden, um eine gewisse Übersicht zu gewähren. 
4. Ableitung von SWOT-Normstrategien 
Im Endeffekt generiert die SWOT-Analyse strategische Optionen, d.h. die zentralen 
Stärken, Schwächen, Chancen und Risiken werden zueinander in Beziehung gesetzt 
und die daraus resultierenden Normstrategien abgeleitet. Die SWOT-Normstrategien 
sind jedoch weniger als konkrete Strategieanweisungen zu interpretieren, sondern es 
handelt sich vielmehr um individuelle Stoßrichtungen, die sich aus der Komplexität 
externer Umweltbedingungen sowie internen Leistungsvermögens ergeben. Dabei 
verfolgt man das Prinzip, sowohl die Stärken und Chancen zu maximieren, als auch 
die Schwächen und Risiken zu minimieren.
6
 Die nachfolgende Abbildung 1 soll die 
SWOT-Normstrategien darstellen.  
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Die abgeleiteten Normstrategien werden wie folgt interpretiert:
8
 Während in SO-
Strategien die Stärken des Unternehmens zur Ausnutzung der Chancen im Umfeld 
verwendet werden, wird in ST-Strategien beabsichtigt, durch interne Stärken die ex-
ternen Risiken zu neutralisieren. In WO-Strategien sollen dagegen die Schwächen 
durch die Teilnahme an Chancen beseitigt werden. Abschließend soll der Abbau der 
internen Schwächen zur Reduktion der Risiken führen, was sich in den WT-Strategien 
widerspiegelt. 
In Anlehnung an die Beschreibung der allgemeinen SWOT-Analyse soll die Vorge-
hensweise bei der Beantwortung der Zentralforschungsfrage der vorliegenden Dip-
lomarbeit graphisch dargestellt werden.  
Strategische Handlungsempfehlungen








Abbildung 2: Allgemeine Vorgehensweise der Diplomarbeit
9
 
                                                 
7
 Vgl. Kerth et al. (2008), S. 225 
8
 Vgl. Runia et al. (2007), S. 60-61 sowie Vgl. Kerth et al. (2008), S. 225-226 
9
 Eigene Darstellung 
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2 Theoretische Grundlagen 
Im vorliegenden Kapitel werden die theoretischen Grundlagen für diese Diplomarbeit 
gelegt, die zum Verständnis der weiteren Ausführungen beitragen sollen. Nach der 
Begriffsbestimmung des Binnenhafens und einer Betrachtung des Binnenhafens als 
ein Güterverkehrszentrum, wobei hier im Speziellen u.a. auf den Kombinierten Ver-
kehr eingegangen wird, werden in weiterer Folge die Typen von Binnenhäfen und die 
am Hafenbetrieb beteiligten Akteure näher behandelt.  
2.1 Begriffsbestimmung des Binnenhafens 
Die traditionelle Terminologie für Häfen wird oft nur den Seehäfen unterstellt. Mit 
dem Begriff Hafen ist nach Leser (1997) eine Verkehrsanlage in der Form eines Was-
serbeckens zu verstehen, die dem Personen- und Güterumschlag beim Schiffsverkehr 
dient und mit der dazu notwendigen technischen und personellen Infrastruktur aus-
gestattet ist.
10
 Um die Binnenhäfen von den Seehäfen geographisch abzugrenzen, ver-
stehen wir unter den Binnenhäfen, im Gegensatz zu den unmittelbar an den Meeres-




Laut Barwig (1997) sind Binnenhäfen, wie Binnenwasserstraßen, ein notwendiger 
Teil der Verkehrsinfrastruktur der Binnenschifffahrt. Er definiert sie grundsätzlich als 
„die Brechungsstellen der Transportströme und gleichzeitig Verknüpfungspunkte der 
Verkehrsträger Binnenschiff, Eisenbahn und Straße“.12  
Laut Maier et al. (1992) geht die Funktion der Binnenhäfen über die eines Knoten-
punktes und einer Drehscheibe für Binnenschifffahrt, Straße und Schiene weit hinaus. 
„Vielmehr dienen sie auch als Kristalisationspunkte der Wirtschaftstätigkeit von 
Handel, Dienstleistungsgewerbe und Industrie.“13 
Woitschützke (2000) sieht moderne und leistungsfähige Binnenhäfen als „die wich-
tigsten Verkehrsknotenpunkte an den Wasserstraßen. Dort werden die Güter nicht 
nur umgeschlagen und gelagert, sondern auch von der Industrie, von Handels- und 
                                                 
10
 Vgl. Leser (1997), S. 299 
11
 Vgl. Nagel (1958), S. 17 
12
 Vgl. Barwig (1997), S. 101  
13
 Vgl. Maier et al. (1992), S. 84-85 
8 
 
Verkehrsbetrieben be- und verarbeitet, veredelt, kommissioniert, verkaufs- und ver-
sandfertig gemacht“.14 
2.2 Binnenhafen als Güterverkehrszentrum 
Wie aus der Definition ersichtlich ist, können wir den Binnenhafen nach seiner ur-
sächlichen Zweckbestimmung grundsätzlich als Zugangstelle zur Binnenschifffahrt 
oder auch als einen „verkehrsträgerspezifischen Knotenpunkt“15 bezeichnen. Nehmen 
wir jedoch die aktuellen Entwicklungen in Betracht, d.h. das breite Angebot an logis-
tischen Zusatzleistungen sowie das Modal Split einiger entwickelten Binnenhäfen, in 
denen der Landumschlag eine wesentliche Rolle einnimmt, kann man dann wohl von 
einem Güterverkehrszentrum, d.h. auch von einem „verkehrsträgerübergreifenden 
Knotenpunkt“16 sprechen.  
Im folgenden Abschnitt soll auf dieses Phänomen theoretisch näher eingegangen 
werden. 
2.2.1 Begriffliche Grundlagen des Güterverkehrszentrums 
Ein Güterverkehrszentrum (GVZ) kann man definieren als „die lokale Zusammenfüh-
rung von Verkehrs-, Logistik- und Dienstleistungsunternehmen an einem verkehrs-
günstig gelegenen Standort. Ein GVZ erfüllt dort die Funktion einer Schnittstelle zwi-
schen Fern- und Nahverkehr sowie zwischen den einzelnen Verkehrsträgern (z.B. 
Schiene/Straße). Deshalb ist die Errichtung von Umschlagsanlagen für den Kombi-
nierten Verkehr (KV) eine Grundvoraussetzung“.17 Aus der Definition lassen sich 
nach Aberle (2003) folgende Merkmale ableiten:
18
  
 Multifunktionalität – d. h. im GVZ wird eine Vielzahl von dem Transport vor- 
und –nachgelagerten sowie den Transport begleitenden Dienstleistungen kon-
zentriert. 
                                                 
14
 Vgl. Woitschützke (2000), S. 166 
15
 In einem verkehrsträgerspezifischen Knotenpunkt herrscht die Dominanz eines Verkehrsträgers. 
Vgl. Kummer (2006), S. 111 
16
 In einem verkehrsträgerübergreifenden Knotenpunkt dominiert kein bestimmtes Verkehrsträger. Vgl. 
Kummer (2006), S. 111 
17
 Vgl. Nobel (2004), S. 52 
18
 Vgl. Aberle (2003), S. 559-560 
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 Multimodalität – d. h. im GVZ werden möglichst viele Verkehrsträger ver-
knüpft,  wobei die Kombination von Straße und Schiene als konstitutiv und 
die Anbindung an eine Binnenwasserstraße als vorteilhaft betrachtet wird.  
 Überregionalität – die Überregionalität bezieht sich auf den Einzugs- und 
Ausstrahlungsbereich eines GVZ. 
Ein unerlässliches Merkmal eines GVZ ist die Kooperation zwischen den verschiede-
nen Logistikdienstleistern, deren gemeinsames Ziel es ist, möglichst viele Synergien 
zu erreichen. 
2.2.2 Funktionen des Güterverkehrszentrums 
Über die Abgrenzung der Funktionen eines GVZ sind sich die unterschiedlichen Lite-
raturquellen nicht einig. Eine exemplarische Abgrenzung liefert Nobel (2004) in sei-
ner Studie „Entwicklung der Güterverkehrszentren in Deutschland“. Er sieht grund-
sätzlich sechs, in einem GVZ zu etablierende, Grundfunktionen:
19
  
a) Verkehrsfunktion  
Neben der Funktion als Schnittstelle zu regionalen und überregionalen Verkehrsnet-
zen, besteht die Verkehrsfunktion vor allem in der Verfügbarkeit der Verkehrsachsen 
von Straße und Schiene und im gegebenen Fall auch von Wasserstraße.  
b) KV-Terminal 
Wie schon früher erwähnt wurde, stellt die Errichtung von Umschlagsanlagen für den 
Kombinierten Verkehr Schiene/Straße oder Binnenschiff/Straße/Schiene eine Grund-
voraussetzung für ein GVZ dar. Unter dem KV-Terminal sind daher alle Aktivitäten 
zu verstehen, die mit der Verlagerung von Verkehr auf andere Verkehrsträger zu-
sammenhängen.  
c) Dienstleistungsfunktionen 
Hierzu zählen alle Dienstleistungen, die von allen Unternehmen des GVZ in An-
spruch genommen werden können. Diese stellen mit ihrem Bündelungscharakter und 
                                                 
19
 Vgl. Nobel (2004), S. 53-55 
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räumlicher Nähe ein Rationalisierungspotenzial für die GVZ-Unternehmen dar, z.B. 
Zoll, Sicherheitsdienste, Personalpools, etc. 
d) Logistische Basisbetriebe (Dienste)  
Sie stellen die Mehrzahl der angesiedelten Betriebe dar und sind die wichtigsten 
Funktionsbereiche eines GVZ. Zu diesen zählen: unterschiedliche Frachtführerbetrie-
be und logistische Dienstleister (z.B. Speditionen, KEP etc.) sowie logistikintensive 
Industrie- und Handelsbetriebe. 
e) Behälter und Hilfsdienste  
Dieser Funktionsbereich beinhaltet neben den Depots für Container oder Verpa-
ckungsmitteln zunehmend auch Dienstleistungsfunktionen, die mit dem Reparieren 
solcher zusammenhängen. Darüber hinaus können in diesem Bereich Funktionen der 
Entsorgung von z.B. Verpackungsmaterialien und Altölbestände von Unternehmen, 
ausgeübt werden.   
f) Autohofdienste 
Aufgrund der hohen Anzahl an LKW-Frequenzen in einem GVZ ist auf dieser Stelle 
neben den klassischen Angeboten eines Autohofs, nämlich Tanken und Rasten, auch 
an die Fahrzeugdienste für ziehende und gezogene Einheiten (Reifen, Reparatur) zu 
denken. 
Des Weiteren stellt die folgende Abbildung 3 in Anlehnung an Möller (2002) eine 
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Abbildung 3: Funktionsfelder eines GVZ
20
 
Welche Funktionen in einem GVZ aber tatsächlich realisiert werden, hängt oft mit 
den vorhandenen Bedürfnissen der jeweiligen Region und der dortigen verladenden 
Wirtschaft ab.
21
 Auch Eckstein bezweifelt den gewissermaßen statischen Angebotmix 
eines GVZ vor dem Hintergrund, dass die ständig wachsenden Serviceanforderungen 
der Kunden, infolge der Individualisierung der Nachfrage, die Logistik immer neuer-
lich vor eine Herausforderung stellen.
22
  
2.2.3 Multimodalität im Güterverkehrszentrum und der Kombinierte Verkehr 
Wie schon im vorherigen Unterkapitel erwähnt wurde, sind der Anschluss an und das 
Zusammenwirken von zumindest zwei Verkehrsträgern ein wesentliches Charakteris-
tikum eines GVZ. Ein Bestandteil jedes solchen ist daher das Vorhandensein eines 
KV-Terminals bzw. einer Umschlagsanlage für die Realisierung des Kombinierten 
Verkehrs. In diesem Unterkapitel soll dem Leser der Begriff des Kombinierten Ver-
kehrs und seine unterschiedlichen Formen erläutert werden.   
                                                 
20
 Möller (2002), S. 9 
21
 Vgl. Möller (2002), S. 8 
22
 Vgl. Nestler et al. (2006), S. 285 
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Der Kombinierte Verkehr ist „eine Form der Transportabwicklung, bei der das 
Transportgut beim Transport als Ladeeinheit durchgehend und ohne Wechsel des 
Ladungsträgers mit mehreren Verkehrsträgern, befördert wird“23. Im Vergleich zum 
intermodalen Verkehr ist hier der überwiegende Teil der zurückgelegten Strecke mit 
der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff zu bewältigen, d.h. der Vor- und Nach-
lauf auf der Straße sollten möglichst kurz sein.  
Grundsätzlich soll im KV jeder Verkehrsträger mit seinen spezifischen Stärken zum 
Einsatz kommen, d.h. es geht hier vor allem um die bestmögliche Verbindung der 
Massenleistungsfähigkeit und Umweltverträglichkeit des Schienen- und Binnen-
schiffsverkehrs mit der hohen Flexibilität und Netzabdeckung des Straßenverkehrs.  




1. der Huckepackverkehr i.w.S., bei dem ganze Verkehrsmittel bzw. ein Teil davon 
verladen werden. Dazu gehören: der Huckepackverkehr i.e.S., Roll on/Roll off-
Verkehr, Swim-on-Swim-off –Verkehr und bimodale Sattelanhänger. 
2. der Behälterverkehr, bei dem dagegen nur das Transportgefäß verladen wird. Da-
bei unterscheidet man zwischen dem Groß- und Kleinbehälterverkehr.  
Ausgehend vom Binnenhafen als einem trimodalen Verkehrsknotenpunkt (d.h. er ver-
fügt über den Zugang zur Wasserstraße, Straße sowie Schiene) und in Abhängigkeit 
von der hier vorhandenen Umschlagstechnik, können im Binnenhafen grundsätzlich 
alle diese Formen des Kombinierten Verkehrs stattfinden. Die wichtigsten Techniken 
dieser Grobgliederung werden im Folgenden näher erläutert:  
1. Huckepackverkehr i.w.S. 
Der Huckepackverkehr i.e.S. steht im Allgemeinen für die Verladung von Lastzügen 
und Sattelanhängern auf spezielle Eisenbahnwagen.
25
 Werden die ganzen Lkws (d.h. 
Fahrzeuge mit Ladung) aus eigener Kraft über eine Kopframpe auf die dafür geeigne-
ten Niederflur- Eisenbahnwaggons verladen, dann spricht man von „rollender Land-
straße“. Die rollende Landstraße ist ein typisches Beispiel des begleiteten Kombinier-
                                                 
23
 Gleißner (2008), S. 70 
24
 Vgl. Gleißner (2008), S. 69 
25
 Vgl. Gleißner (2008), S. 70 
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ten Verkehrs, wobei der Fahrer den Bahntransport in einem Liegewagen des Zuges 
begleitet. Dadurch können viele Vorteile, wie z.B. Entlastung des Straßenverkehrs 
oder Einsparung von Fahrpersonal, erzielt werden. Jedoch stößt diese Technik ebenso 
auf negative Kritik, da dadurch hohe Totlast sowie unproduktive Nutzung der Zug-
maschine während der Schienenbeförderung verursacht werden.  
Im so genannten Roll-on-Roll-off-Verkehr (Ro-Ro-Verkehr) werden Straßen- und Ei-
senbahnfahrzeuge aus eigener Kraft über Rampen auf das Ladedeck von Binnenschif-
fen (Ro-Ro-Schiffen) gefahren.
26
 Für den Transport von Lkws auf Donau-
Katamarane wird der Begriff - Schwimmende Landstraße - verwendet. Zu diesem 
Zweck werden zahlreiche Binnenhäfen mit Ro-Ro-Rampen ausgestattet. Hinsichtlich 
der zu transportierenden Ladung ist der Ro-Ro-Verkehr in Verbindung mit dem Bin-
nenschiff ziemlich flexibel, wobei sich das Spektrum der Transportgüter auf fabrik-
neue Pkws, landwirtschaftliche Maschinen (d.h. Fahrzeuge ohne Ladung) bis hin zu 
Eisenbahnwaggons und Lkws (d.h. Fahrzeuge mit Ladung) erstreckt.
27
 Außerdem 
können zudem noch Schwergüter als ideale Ro-Ro-Verkehre angesehen werden. Ne-
ben der hohen Umschlagsgeschwindigkeit und dem Einsatz von einfacheren Um-
schlagsanlagen spricht auch die Unabhängigkeit von der Infra- und Suprastruktur der 





Die im Kombinierten Verkehr eingesetzten Behälter sind Container, Wechselbehälter 
und Sattelauflieger.
29
 Im Vergleich zur rollenden Landstraße spricht man hier von 
einem unbegleiteten Kombinierten Verkehr. Dabei werden Behälter als rationalisie-
rende Transporthilfsmittel eingesetzt, die dann auf beliebige Verkehrsträger, d.h. 
Schiene, Straße oder Schiff, verladen werden können.
30
 Unter den Formen des Kom-
binierten Verkehrs stellt der Containerverkehr die bedeutendste Variante dar. Der 
Container ist ein Großbehälter, der für dauerhaften Nutzen und für den Transport mit 
mehreren Transportmitteln geeignet ist. Er ist leicht manipulierbar und ermöglicht 
                                                 
26
 Vgl. Kummer (2006), S. 48,  
27
 Vgl. Bloech et al. (1997), S. 904-905 
28
 Vgl. Bloech et al. (1997), S. 904 
29
 Vgl. Aberle (2003), S. 21-22 
30
 Vgl. Gleißner (2008), S. 70 
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einen mechanisierten Umschlag im Hafen.
31
 Die Vorteile, die diesem Phänomen zu-
geschrieben werden können, sind: verkürzte Liege- und Löschzeiten der Schiffe in 
Häfen, optimaler Schutz gegen Witterungseinflüsse, Warenbeschädigung oder Diebs-
tahl während des Transports, sowie gute Stapelbarkeit. Was die Ladung betrifft, kön-
nen die Container, im Prinzip, alle Ladegüter enthalten.  
2.2.4 Vor- und Nachteile eines Güterverkehrszentrums 
Durch die Konzentration der logistischen Dienstleistungen auf einem Standort bietet 
das GVZ zahlreiche Vorteile sowohl für die Kooperationspartner als auch für die ge-
samte Gesellschaft. Man kann beobachten, dass seitens der Verlader zunehmend 
schnelle und hochqualifizierte Logistiklösungen gefordert werden. Da bieten die GVZ 
insbesondere mittelständischen Unternehmen die Chance, im Rahmen einer Koopera-
tion diesen vorherrschenden Logistiktrends gerecht zu werden. Durch gemeinsamen 
Einkauf, gemeinsame Nutzung und Instandhaltung von Ressourcen können die ange-
siedelten Dienstleister ihre Prozesse rationalisieren und damit höhere Umsätze erzie-
len. In diesem Zusammenhang sind aus der Praxis beispielsweise die gemeinsame 
Nutzung von Lager-, Förder- und Umschlagseinrichtungen sowie von EDV- und 
Kommunikationseinrichtungen zu nennen. Sehr vielversprechend sind auch die so 
genannten Poolungsaktivitäten im Bereich des kooperativen Einkaufs von Energie- 
und Telekommunikationsleistungen.
32
 Weiters besteht hier die Möglichkeit, die 
Transportangebote gemeinsam zu definieren. Durch die Bündelung der Güterströme 
kann somit zur Erhöhung der Kapazitätsauslastung der eingesetzten Fahrzeuge sowie 
zur Reduzierung der Leerfahrtenanzahl jeweiliger Kooperationspartner beigetragen 
werden.  
Neben den rein mikroökonomischen Effekten bewirken die GVZ auch positive Effek-
te auf der makroökonomischen Ebene. An dieser Stelle sind vor allem die Erhöhung 
der Attraktivität einer wirtschaftlich schwächeren Region und die Schaffung neuer 
Arbeitsplätze im Land zu erwähnen.
33
 Darüber hinaus bietet das GVZ die optimalen 
Bedingungen zur Verlagerung des Straßenverkehrs auf die weniger ausgelasteten 
                                                 
31
 Vgl. DIN ISO 668 
32
 Vgl. Nobel (2004), S. 175-176 
33
 Vgl. Kracke et al. (1999), S. 161 sowie Vgl. Möller (2002), S. 8 
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Verkehrsträger Eisenbahn und Binnenschiff. Diese Verkehrsverlagerung soll dem-
nächst die Minderung sowohl der Umwelt- als auch der Lärmbelastung unterstützen. 
Als nachteilig könnte sich im Allgemeinen eventuell der große zusammenhängende 
Flächenbedarf für die Lagerhäuser und die notwendigen Verkehrswege erweisen.
34
 
Hinsichtlich der Risiken einer Kooperation ist hier auf die möglichen Kompetenzver-
luste sowie auf den Aufbau der Abhängigkeit von Kooperationspartnern hinzuweisen. 
2.3 Typen von Binnenhäfen 
Die folgende Abbildung 4 gibt in Anlehnung an Woitschützke einen Überblick über 
die möglichen Binnenhafentypen, aufgeteilt nach unterschiedlichen Merkmalen. In 
weiterer Folge wird aber im Detail nur auf die Untergliederung nach Eigentümer- 
bzw. Besitzerstruktur eingegangen, da diese besonders relevant für diese Diplomar-
beit ist.  
 
Abbildung 4: Übersicht der Binnenhäfen nach Hafentypen
35
 
1. Öffentliche Binnenhäfen 
Die öffentlichen Binnenhäfen, auf die der Schwerpunkt weiterer Ausführungen dieser 
Arbeit gelegt wird, sind dadurch gekennzeichnet, dass sie von allen Nachfragern 
unter gleichen Bedingungen und diskriminierungsfrei benutzt werden können. Diese 
Häfen sind meistens multifunktional und werden oft auch als Universalhäfen 
                                                 
34
 Vgl. Baumgarten (1996), S. 75 sowie Vgl. Läpple (1993), S. 233 
35
 Vgl. Woitschützke (2000), S. 167-168 
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bezeichnet, d. h. sie bieten eine breite Palette an Dienstleistungen und umfangreichen 
Einrichtungen an und können verschiedenste Güter wie Massen-, Schütt- und 
Stückgüter umschlagen, lagern, behandeln und kommissionieren.
36
 Zudem wird mit 
der Bezeichnung “öffentlich” auf die Natur des Eigentümers hingewiesen. Der 
Eigentümer solcher Häfen ist grundsätzlich die öffentliche Hand, d.h. Gemeinde, 
Gemeindeverbund, Land oder Bund.  
2. Private Binnenhäfen 
Die privaten Binnenhäfen nehmen dagegen eine andere Funktion wie die öffentlichen 
ein. Sie dienen hauptsächlich der Versorgung einzelner großer Industriebetriebe, zu 
denen sie integral hingehören und von diesen gleichsam auch gebaut und betrieben 
werden.
37
 Sie sind nicht allen Nachfragern frei zugänglich. Im Gegenteil zu den öf-
fentlichen Häfen, sind die Privathäfen eher monofunktional ausgerichtet. Man kann 
sagen, dass es sich hier vielfach um Spezialhäfen handelt, in denen nur ein Gut, meis-
tens Massengüter wie Erze, Eisen oder Kohle, umgeschlagen wird. 
3. Mischformen 
Darüber hinaus existieren zwischen diesen zwei Binnenhäfentypen auch Mischfor-
men. Diese zeichnen sich dadurch aus, dass sie sich zwar im Besitz der öffentlichen 




2.4 Beteiligte Akteure 
Der Binnenhafen als Instrument der Kooperation und Konzentration, wie er auch zu 
Beginn dieser Diplomarbeit definiert wurde, verbindet in sich eine Vielzahl hafenaf-
finer Betriebe, die hier entweder als Anbieter oder als Nachfrager logistischer Dienst-
leistungen agieren. Im Folgenden wird die Funktionsweise eines öffentlichen Binnen-
hafens graphisch dargestellt und danach die Beschreibung jeweiliger beteiligter Ak-
teure und deren Aufgaben. Im Einzelnen sind hier die Hafen- und Zollbehörde und 
                                                 
36
 Vgl. Woitschützke (2000), S. 166 sowie Vgl. via donau (2005), A56 
37
 Vgl. Woitschützke (2000), S. 167 
38
 Vgl. Woitschützke (2000), S. 167 
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sonstige staatliche Stellen, Umschlags- und Lagerbetriebe, Speditionen und Trans-






































Abbildung 5: Akteure im und um den Binnenhafen
39
 
Für die Beschreibung der Hafenstrukturen und der Verantwortungsbereiche im Hafen 
wird üblicherweise zwischen Hafeninfrastruktur und Hafensuprastruktur unterschie-
den.  
Unter der Hafeninfrastruktur werden dabei die zum Hafengebiet gehörigen Flusszu-
fahrten und die Wasserflächen der Hafenbecken zusammengefasst. Darüber hinaus 
beinhaltet der Begriff Infrastruktur alle im Hafen errichteten Uferbauwerke (Kaimau-
ern, Uferbefestigungen), die landseitigen Grundstücke im Hafengebiet, allgemeine 
Verkehrsanlagen (Gleise, Straßen, Brücken) und Hafenerweiterungsgebiete, u. a. für 
neue Ansiedler.  
Alle auf der Hafeninfrastruktur befindlichen Anlagen, Einrichtungen und Gebäude, 
die für den Umschlag, Lagerung und Distribution der Güter bzw. der Transportmittel 
benützt werden, bilden grundsätzlich die Hafensuprastruktur. Dazu gehören: Um-
                                                 
39
 Eigene Darstellung in Anlehnung an Fachgespräch Schilk und Heiserer (2008) 
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schlagsanlagen (Kräne), Lagerhallen, Silos, Bürogebäude sowie private Verkehrsan-
lagen.  
Die Errichtung und der Betrieb von Infra- und Suprastruktur sind bei öffentlichen 
Binnenhäfen nicht einheitlich geregelt. Daher haben sich in Europa verschiedenartige 
Modelle herauskristallisiert, die unterschiedliche Verantwortlichkeitsverteilung zwi-
schen der Hafenbehörde und den angesiedelten Betrieben vorsehen. Grundsätzlich 
existieren aber zwei Grundformen:
40
 
- Landlord Prinzip - bei dieser Organisationsform gehört das Land und die Ha-
feninfrastruktur der öffentlichen Hafengesellschaft; die Suprastruktur wird je-
doch durch private Unternehmen gebaut und betrieben (z.B. Basel (CH)) 
- Integrierte Hafengesellschaft - in zahlreichen Häfen, vor allem in Deutsch-
land, betreibt die öffentliche Hafengesellschaft auch den Umschlag und die 
Lagereinrichtungen. Sie ist, im Gegenteil zum Landlord Prinzip, auch direkt 
am Logistikmarkt beteiligt und bietet daher zahlreiche Logistikdienstleistun-
gen an. 
Die Funktionen und Aufgaben einer Hafenbehörde wurden zutreffend von Notte-
boom (2008) wie folgt beschrieben: 
„Nowadays, landlord port authorities are viewed as independent commercial under-
takings aiming at full cost recovery and a rapid response to the customer. Port man-
agers aim at making the port attractive to users, by providing a competitive supply of 
services for carriers and shippers. Inland services are an integral part of that supply. 
However, the traditional tools in the hands of port authorities are confined to the port 
area itself: investments in docks/berths, concession policy and tariff policy as regards 
port dues. Given the local nature of revenue sources, port authorities tend to have a 
rather local focus and strongly promote activities within the port perimeter that could 
increase the local revenue base.”41 
Weiters werden im Binnenhafen vom Staat beispielsweise Zollbehörde sowie sonsti-
ge staatliche Stellen für die Erfüllung hoheitlicher Aufgaben (z.B. Polizeistelle) ge-
schaffen. 
                                                 
40
 Vgl. Senior Logistic Consultants (2008), S. 38 
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 Notteboom (2008), http://www.internationaltransportforum.org/   
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Weitere Akteure, die am Betrieb eines Binnenhafens beteiligt sind, sind folgende: 
1. Umschlagsbetriebe 
Die Umschlagsbetriebe spielen eine wichtige Rolle für die wirtschaftliche und stö-




Man kann den Umschlag als „Wechsel des Transportgutes (Stückgut oder Ladeein-
heit) von einem Fahrzeug zu einem anderen oder von der Rampe eines Industrie- 




Unter Umschlagsbetrieben befinden sich sowohl spezialisierte Umschlagsunterneh-
men als auch Speditionen, die Umschlagsleistungen direkt der verladenden Wirtschaft 
oder/aber auch anderen Logistikunternehmen anbieten. Die Logistikdienstleister bie-
ten den Umschlag nicht gesondert, sondern im Rahmen eines Leistungsbündels, d.h. 
ergänzend zum Transport und zur Lagerung an. Die spezialisierten Umschlagsbetrie-
be werden entweder privat oder durch die öffentliche Hand betrieben. Zu den Um-
schlagsunternehmen in Häfen gehören z.B. Container-Terminals, die von der Bahn 
und von Hafenbehörden betrieben werden.
44
 
Der Umschlagsprozess besitzt speziell im Hafen einen besonders hohen wirtschaftli-
chen, sowie zentralen logistischen Stellenwert. Daher bestimmt auch die qualitative 
und quantitative Ausstattung der Umschlagseinrichtungen wesentlich seine Leis-
tungsfähigkeit. Auf dem Markt werden heutzutage innovative und leistungsfähige 
Umschlagsanlagen angeboten. 
2. Lagerbetriebe 
Laut Schäfer-Kunz et al. (1998) sind Lagerleistungen nach den Transporten die am 
häufigsten fremdbezogenen Logistikleistungen.
45
 Eine für diese Diplomarbeit rele-
vante Definition eines Lagers kann hier folgende angeführt werden:  
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 Vgl. Ihde (2001), S. 45 
43
 Seidelmann (1997), S. 1116 
44
 Vgl. Pfohl (2004), S. 297-298 
45
 Vgl. Schäfer-Kunz et al. (1998), S. 19 
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„Ein Lager ist ein Raum oder eine Fläche zur Aufbewahrung von Gütern in fester 
oder flüssiger bzw. gasförmiger Form, die dort in der Regel mengen- und/oder wert-
mäßig erfasst werden“.46 Der klassische Lagerprozess umfasst die Teilprozesse Ein-
lagern, Lagern und Auslagern.
47
 Jedoch im Rahmen der gewerblichen Lagerung wer-
den nicht selten auch Zusatzleistungen wie Etikettierung, Veredelung oder Kommis-
sionierung der gelagerten Güter erbracht. 
Die gewerbliche Lagerei ist wie folgt gesetzlich geregelt: „Lagerhalter ist, wer ge-
werbsmäßig die Lagerung und Aufbewahrung von Gütern übernimmt“48. Diese Tä-
tigkeiten können entweder von selbständigen Lagerbetrieben oder auch von Speditio-
nen übernommen werden. Die Ersteren sind, was das Eigentum betrifft, oft zur Gänze 
staatlich oder es liegt zumindest eine staatliche Beteiligung vor.
49
 Die Art des Gutes 
bestimmt im großen Maße die angewendete Lagertechnik und den Lagerraum. Daher 
findet man in der Praxis oft Lagereien, die sich auf eine bestimmte Güterart speziali-
sieren. In diesem Zusammenhang gibt es die auf Massen-, Stück- oder Spezialgüter 
(z.B. Gefrier- oder Kühlgüter) spezialisierten Lagerbetriebe.
50
 
Große Bedeutung haben selbständige Lagereien insbesondere an den Brechungsstel-
len internationaler Güterströme, wie eben Binnen- oder Seehäfen, da hier üblicher-
weise umfangreiche und vielfältige Bedürfnisse für die Zeitüberbrückung entstehen. 
3. Verkehrsunternehmen (Carrier) 
Die Verkehrsunternehmen als primäre Leistungsersteller sind Unternehmen, die 
Transporte, d.h. die Ortsveränderungen von Transportgütern von einem Punkt zum 
anderen, in Eigenverantwortung durchführen. Dazu gehören z.B. die Reedereien, 
Lkw- oder Eisenbahngesellschaften. Sie können nach der Funktion, dem Transportob-
jekt, den Merkmalen der Leistungserstellung, der Rechtsform, der finanziellen Trä-




                                                 
46
 Gleißner et al. (2008), S. 88 
47
 Vgl. Gudehus (2007), S. 583 
48
 Gruber (2007), S. 65 
49
 Vgl. Pfohl (2004), S. 297 
50
 Vgl. Pfohl (2004), S. 297 
51
 Vgl. Ihde (2001), S. 43 
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Für die Erstellung der Transportleistungen sind Transportmittel einzusetzen. Hier 
kann man im Allgemeinen einen Trend hin zu Spezialfahrzeugen beobachten, da mit 
diesen die spezifischen Anforderungen der Transportgüter am besten erfüllt werden 
können.
52
 Ein weiterer Trend ist die Entwicklung immer größerer Fahrzeuge. Dies 
lässt sich zutreffend am Beispiel der Containerschiffe zeigen, wo die Stellkapazität 
der so genannten Mega-Carrier heutzutage bis zu 15.000 TEU
53
, im Vergleich zu den 
Containerschiffen mit 4.600 TEU aus den 1990er Jahren, erreicht.
54
 
In der Praxis kommt es häufig vor, dass die Transportleistung nicht nur direkt, son-
dern sehr häufig über Transportmittler, d.h. Speditionen oder Transportoperatoren, 
dem Nutzer angeboten wird. 
4. Speditionen 
Laut österreichischem Unternehmensgesetzbuch (UGB) § 407 Abs. 1 ist der Spedi-
teur „jener Unternehmer, der es übernimmt, Güterversendungen durch Frachtführer 
(oder durch Verfrachter von Seeschiffen) für Rechnung eines Anderen (des Versen-
ders) im eigenen Namen zu besorgen“55. Er beschäftigt sich somit mit der Vermitt-
lung zwischen den Nachfragern nach Transportleistungen und den Anbietern von 
Transportleistungen.  
Der Spediteur wird in der Literatur als Architekt oder Organisator von Transportket-
ten bezeichnet. Zu diesem Zweck schließt er mit dem Auftraggeber (Versender) den 
Speditionsvertrag und mit anderen Dienstleistern, z.B. Frachtführern, Lagereien oder 
Umschlagsbetrieben, (im eigenen Namen oder im Namen des Auftraggebers) entspre-
chende Verträge ab. Allerdings ist er laut UGB § 412 auch für die Güterbeförderung 
durch den Selbsteintritt berechtigt und übernimmt in diesem Fall die Pflichten des 




Die Rolle der Spedition wandelte sich im Laufe der Zeit von einem einfachen Zoll-
makler und Vermittler der Transportleistung hin zu einem vollwertigen Logistik-
                                                 
52
 Vgl. Koether (2008), S. 312 
53
 Ein TEU (Twenty feet Eqivalent Unit) entspricht der Transportkapazität eines 20-Fuß Containers, 
also etwa 32 m² Ladevolumen oder 21 t Ladekapazität. 
54
 Vgl. Aden (2008), S. 393 sowie Vgl. Kummer (2006), S. 171 
55
 Gruber (2007), S. 61 
56
 Vgl. Gruber (2007), S. 62-63 
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dienstleister. Zu den Aufgaben des Spediteurs gehören einerseits die traditionellen 
Aufgaben wie Zollabwicklung und Beförderungsaufgaben, andererseits Aktivitäten, 
die von Unternehmen immer öfter fremdvergeben werden. Diese sind: Lagerhaltung, 
Distribution, Lagerverwaltung, Kommissionierung, Etikettierung, Umpacken, Ver-
wiegen sowie Qualitätskontrolle.
57
 Darüber hinaus werden Speditionen heutzutage 
dazu gezwungen, ihre Dienstleistungen auf die gesamte Supply Chain auszuweiten 
sowie die Kunden mit stets besser werdenden und innovativen Lösungen zu unters-
tützen. Mittlerweile ist nämlich eine Verschärfung der Konkurrenz auf dem Logis-
tikmarkt auch seitens anderer Betriebe zu beobachten. So erweitern beispielsweise 
Schifffahrtsgesellschaften, Hub-Betreiber oder Lkw-Transporteure ihr Service-
Portfolio um logistische Dienstleistungen.  
Allerdings findet man in der Praxis häufig Speditionen, die sich auf bestimmte Ver-
kehrsträger, Leistungsbereiche, Transportrelationen oder Transportgüter spezialisie-
ren.
58
 So gibt es z.B. Bahn-, Lkw-, Seehafenspedition, Befrachter in der Binnenschiff-
fahrt, internationale Spedition, Kühlgut-Spedition, Möbelspedition, etc. 
5. Transportoperatoren 
Der Begriff des Transportoperators ist nicht gesondert gesetzlich geregelt. Die Trans-
portoperatoren sind, ähnlich wie Speditionen, so genannte Organisatoren der Leis-
tungserstellung. Jedoch beschäftigen sich diese mehr mit der Bündelung der Trans-
portleistungen einzelner Frachtführer und damit verbundener Leistungen (Umschlag 
und Lagerung) zu einem Gesamtpaket und verkaufen diese im eigenen Namen an 
Dritte, die sie in Fragen der Haftung als Frachtführer behandeln.
59
 
Für den Organisator im Kombinierten Verkehr hat sich die Bezeichnung Multimodal 
Transport Operator (MTO) durchgesetzt, wobei man sich in diesem Kontext auf den 
Non Carrier MTO bezieht, der über keinen eigenen Trasportraum disponiert. Die Be-
deutung des MTO ist eindeutig gerade in der Verbindung mit dem Aufbau komplexer 
Tranportketten, wie z.B. Haus-zu-Haus-Verkehr aus einer Hand, wo mehrere Ver-
kehrsträger eingebunden sind.  
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 Vgl. Pfohl (2004), S. 300 
59
 Vgl. Kummer (2006), S. 258 
23 
 
Diese Form von Organisation hat sich erfolgreich auch in der Seeschifffahrt etabliert. 
Der Non Vessel Operator (NVO) ist ein Beförderer im Seeverkehr, der ebenso über 
keine eigene Transportmittel verfügt. Er hat sich im Zusammenhang mit der steigen-
den Containerisierung der Linienschifffahrt entwickelt und fungiert als so genannter 
Absatzmittler für Reedereien, indem er von ihnen freie Transportkapazitäten auf ei-




6. Verlader  
Die Verlader sind die wichtigsten Akteure, da ohne diese der Hafenbetrieb nicht statt-
fände. Pfohl definiert die Verlader als „alle Industrie-, Handels- und Dienstleistungs-
unternehmen, die als Nachfrager und damit als Auftraggeber von bzw. für logistische 
Dienstleistungen auftreten“.61 Dies kann in Abhängigkeit von der Lieferbedingung 
sowohl der Lieferant als auch der Kunde eines bestimmten Gutes sein. 
Die Nachfrage nach logistischen Dienstleistungen ist nicht primär, sondern es handelt 
sich um eine abgeleitete Nachfrage, d.h. sie tritt nur in Verbindung mit der Nachfrage 
nach einem bestimmten Produkt auf. Daher unterliegt sie einer starken Wandlung ab-




Im Zusammenhang mit der Transportleistung hat Voigt (1973) folgende Einflussfak-
toren der Nachfrage formuliert: objektive Eigenschaften des jeweiligen Transportgu-
tes, subjektive Präferenzen der Transportnachfragenden sowie die zugrunde liegenden 
ökonomischen Gegebenheiten und Beschränkungen.
63
 Zudem entscheiden immer 
häufiger die freien Kapazitäten der einzelnen Verkehrsträger sowie die Sensibilisie-
rung der Nachfrageseite für Klimawandel die Wahl des geeigneten Transportmittels, 
so dass eine Erhöhung der Nachfrage nach umweltfreundlichen Transport- und Logis-
tiklösungen zu beobachten ist.
64
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3 Interne Analyse des Binnenhafens Bratislava 
Vor der eigentlichen internen Analyse des Binnenhafens Bratislava wird die 
Vorgehensweise dieser Analyse beschrieben. Danach soll kurz auf die geographische 
Lage und Erreichbarkeit und Geschichte des Binnenhafens eingegangen werden. In 
weiterer Folge werden die Verwalter-Betreiber-Struktur, Hafeninfrastruktur, 
Umschlagsanlagen und Services sowie Verkehrsaufkommen und Güterumschlag im 
Hafen näher behandelt. Abschließend soll die zusammengefasste Auswertung der 
durchgeführten Befragungen diese Analyse ergänzen.   
3.1 Vorgehensweise und Methodik 
Bei der Strukturierung der internen Analyse des Binnenhafens bezieht man sich 
grundsätzlich auf die Wettbewerbsdeterminanten von Häfen laut Kummer (2006). 
Allerdings konnten hier aufgrund des beschränkten Zugangs zur Information nur aus-
gewählte Kriterien herangezogen werden. Die vollständige Darstellung dieser Wett-
bewerbsdeterminanten ist der Abbildung 17 im Anhang zu entnehmen. 
Bei der Informationserhebung zur internen Analyse ist man wie folgt vorgegangen: 
Zuerst wurden die erforderlichen Informationen über die Ressourcen des Binnenha-
fens gesammelt. Diese stammen hauptsächlich aus den zur Verfügung gestellten Sta-
tistiken, Jahresberichten und wissenschaftlichen Artikeln. Ergänzend wurde die Ana-
lyse noch durch Gespräche mit Fachleuten im Hafen vervollständigt. 
Im Anschluss an die Analyse wurden noch Kundenbefragungen durchgeführt. Das 
Ziel der Befragung war die Beurteilung der vorhandenen Ressourcen des Binnenha-
fens Bratislava und die Erhebung der allgemeinen Zufriedenheit mit den Hafenservi-
ces. Von den in der Primärforschung existierenden Methoden für die einmaligen Da-
tenerhebungen (Beobachtung, Befragung und Experiment)
65
 wurde im Rahmen dieser 
Diplomarbeit die Befragung mit Hilfe eines Gesprächsleitfadens angewendet. Dabei 
handelt es sich um eine mündliche teilstrukturierte Befragung von Einzelpersonen.
66
 
Der Leitfaden enthält im Wesentlichen Stichpunkte zu behandelten Themenkomple-
                                                 
65
 Vgl. Grießenberger et al. (2005), S. 5 
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xen sowie Fragen, die in jeder Befragung gestellt werden sollen (Schlüsselfragen) und 
solche, die im Gesprächsverlauf relevant werden können (Eventualfragen).
67
  
Ziel und Vorteil von einem Leitfadengespräch wird im Allgemeinen darin gesehen, 
dass man durch die offene Gestaltung der Interviewsituation die subjektiven Sicht-
weisen und Erfahrungen des Befragten in Bezug auf den bestimmten Stimulus ermit-
teln kann, um „auf dieser Grundlage die gehegten Vermutungen zu validieren und 
weiter zu entwickeln“.68 Außerdem werden hier im Prinzip eine höhere Antwortquote 
sowie eine komplexere Beantwortung der Fragen, durch die motivierende Wirkung 
des Interviewers und die Möglichkeit von Fragenerläuterung, erreicht. Allerdings 
muss dabei mit höheren Anforderungen an die Bereitschaft des Befragten zur Mitar-
beit, seine sprachliche und soziale Kompetenz, mit höherem Zeit- und Kostenauf-
wand, mit der Gefahr des Auftretens von Interviewer-Bias sowie geringerer Ver-
gleichbarkeit der Ergebnisse gerechnet werden.
69
 
Angesprochen wurde eine Stichprobe von Hafenkunden, d.h. Speditionsbetriebe und 
Verlader (Produktionsbetriebe), die Dienstleistungen im Hafen Bratislava nachfragen. 
Von insgesamt fünfzehn telefonischen Kontaktaufnahmen waren rund acht erfolg-
reich und haben auch stattfinden können. Dies entspricht einer Erfolgsquote von 53,3 
%. Dabei handelt es sich rein um Speditionsbetriebe, von denen sich zwei ausschließ-
lich auf den Umschlag von Schwer- und Überdimensionalgütern spezialisieren.  
Die Ergebnisse der Leitfadengespräche werden im Unterkapitel 3.5.2. zusammenge-
fasst. 
3.2 Geographische Lage und Erreichbarkeit 
Der Binnenhafen Bratislava ist der größte öffentliche Universalhafen der Slowakei 
mit einer günstigen verkehrsgeographischen Lage. Er liegt in der Mitte der rund 3.500 
km langen Rhein-Main-Donau-Wasserstraße, am linken Donauufer, süd-ostlich der 
Hauptstadt zwischen dem Stromkilometer 1.865,00 und 1.867,00. Zum Schwarzen 
Meer ist eine Strecke von 1.867 km und zur Nordsee eine Strecke von 1.633 km, über 
Main-Donau-Kanal, Main und Rhein, zu überwinden. Er ist 53 km vom stromauf-
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wärts liegenden österreichischen Hafen Wien-Albern und 70 km vom stromabwärts 
liegenden ungarischen Hafen Györ-Gönyü entfernt.  
Was die Verkehrsanbindung an den Hafen betrifft, ist er als trimodaler Verkehrskno-
tenpunkt an drei Verkehrsträger, und zwar Straße, Schiene sowie Wasserstraße ange-
bunden. Die günstige zentrale Lage des Hafens ermöglicht eine direkte Straßenanbin-




, von denen er 
ca. 0,3 km bzw. 3 km entfernt liegt. Was die Schienenanbindung betrifft, gewährleis-
tet ein ca. 1,9 km langes Anschlußgleis des Hafens eine Anbindung vom Hauptgüter-
bahnhof Bratislava an das slowakische Schienennetz, das in wichtige Schienenstre-
cken von internationaler Bedeutung eingegliedert ist (siehe Kapitel 4.1.3.). Die vom 
Standort Hafen Bratislava angebotenen Liniendienste sind in der Folge tabellarisch 
zusammengefasst.  
Liniendienst Ladung Von-Nach Frequenz/Woche 
Bahn Container 
Bratislava(Pálenisko)-Mělník  4 x hin, 2 x zurück 
Bratislava(Pálenisko)-Bremerhaven 1 x hin, 3 x zurück 
Die Öffnungszeiten des Binnenhafens Bratislava sind von Montag bis Freitag von 
06,30 bis 18,00 Uhr und am Samstag und Sonntag gegen Voranmeldung. 
3.3 Geschichte  
Der Grundstein des Binnenhafens Bratislava wurde schon am Ende des 19. Jahrhun-
derts gelegt. Infolge des großen Aufschwungs der österreichisch-ungarischen Donau-
schifffahrt und der Gründung der ersten österreichischen Donau-Dampfschifffahrts-
Gesellschaft 1830 wurden ursprünglich zum Zweck der Überwinterung der Schiffe 
zwischen 1897 und 1907 in Bratislava zwei Hafenbecken (nördlich und südlich) aus-
gebaut. Nach dem ersten Weltkrieg und der Gründung des Tschechoslowakischen 
Staates im Jahr 1919 kaufte der Staat alle Grundstücke des Hafens von der heutigen 
Hauptstadt ab und begann 1920 mit dem intensiven Ausbau der Infra- und Supra-
struktur des „Winterhafens“, der bis zum Jahr 1932 dauerte. Später in den 1970er Jah-
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ren kam es, als Folge der positiven Entwicklung des Umschlagsaufkommens im Ha-
fen, zur Erweiterung des Hafengebietes. Im Jahr 1975 begann der Ausbau des „Neuen 
Hafens“, d.h. des dritten Hafenbeckens Bratislava-Pálenisko, dessen Inbetriebnahme 
1983 stattfand. Allerdings kam es nach dem Jahr 1989, als Folge des Sturzes des 
ehemaligen Regimes und der Veränderungen in der wirtschaftlichen Struktur, zur 
markanten Senkung des Umschlagsaufkommens. Die Situation erholte sich jedoch 
nach der Eröffnung der Schleuse Gabčíkovo, die einen ganzjährigen Hafenbetrieb 
garantierte, sowie des Rhein-Main-Donau-Kanals im Jahr 1992 wieder langsam. Ein 
weiterer wichtiger Schritt in der neueren Entwicklung des Hafenareals Bratislava-
Pálenisko war die Inbetriebnahme der Umschlagsanlage für Schwer- und Überdimen-
sionalgüter in 1989 sowie der Ro-Ro-Anlage in 1992. Damit wurde die zweite Aus-
bauphase des neuen Hafengebietes Bratislava-Pálenisko unter staatlicher Finanzie-
rung abgeschlossen. Die ursprünglich dritte Ausbauphase fand trotz der Planungen 
nicht mehr statt. Der letzte Schritt in der Entwicklung des Hafens kam dann im Jahr 
1995, als die Stückguthalle für den Umschlag und die Lagerung von Eisen- und 
Stahlprodukten von der Firma Ferroservis Bratislava GmbH in Betrieb genommen 
wurde. 
3.4 Verwalter-Betreiber-Struktur 
Das Modell der Verteilung der Zuständigkeiten für die Infra- und Suprastruktur im 
Hafen Bratislava ist für die Zustände in Europa sehr atypisch. Die 
Herauskristallisierung dieses Modells ist durch viele Veränderungen in der 
Geschichte der Hafenverwaltung bedingt. 
Nach fast achtzig Jahren der rein staatlichen Hafenverwaltung kam es im Jahr 1997 
zu wesentlichen Umstrukturierungen. Bis zu diesem Zeitpunkt wurden die 
Zuständigkeiten im Hafen grundsätzlich zwischen zwei staatlichen Institutionen 
verteilt. Angesprochen ist hier einerseits die – Štátna plavebná správa – (Staatliche 
Schifffahrtsverwaltung), deren Rechte sich im Hafen auf Gebäude, Baustellen, 
allgemeine Verkehrsanlagen (Gleise, Straßen) und Gründstücke im Hafen erstreckten 
und andererseits der Schifffahrtsbetrieb - Slovenská plavba dunajská -  (Slowakische 
Donauschifffahrt), der im Hafen hauptsächlich die Umschlagsanlagen (Kräne, etc.) 
und den Fuhrpark verwaltete. 
28 
 
Im Jahr 1997 wurde der oben genannte Schifffahrtsbetrieb teilweise privatisiert und 
mit einem neuen Namen - Slovenská plavba a prístavy a.s. - (Slowakische Schifffahrt 
und Häfen AG) benannt. Vom Besitz der - Staatlichen Schifffahrtverwaltung - kamen 
dabei unter die Zuständigkeit dieser Aktiengesellschaft noch zusätzlich die 
allgemeinen Verkehrsanlagen (Gleise, Straßen), Läger, Lagerplätze, Wasserleitungen, 
Werkstätte und Instandhaltungstechnik inklusive eines Teils des 
Administrationsgebäudes. In der Verwaltung der Staatlichen Schifffahrtsverwaltung 
blieben daher nur die Grundstücke des Hafens und das Gebäude, die Pontone und 
Dienstschiffe, die ausschließlich den eigenen Zwecken dienen.  
Seit Februar 2008 unterliegt jedoch das staatliche Eigentum im Hafen Bratislava der 
neugegründeten Aktiengesellschaft - Verejné prístavy a.s. - (Öffentliche Häfen AG), 
die hier seitdem als Hafenbehörde agiert. 
Öffentliche Häfen AG  
Die Gestaltung des gesetzlichen Rahmens für den Verkehrsbereich in der Slowakei 
liegt in der Zuständigkeit des Ministeriums für Verkehr, Post und Telekommunika-
tionen. Dem Ministerium unterliegen daher alle staatlichen Institutionen, die in diesen 
Bereichen tätig sind. Die Verwaltung der öffentlichen Binnenhäfen der Slowakei 
wurde kürzlich vom Ministerium in die Zuständigkeit der - Verejné prístavy a.s. - 
(Öffentliche Häfen AG), die 100 % staatlich ist, zugewiesen.  
Sie wurde am 1. Februar 2008 vom Ministerium zu folgenden Zwecken gegründet:
72
 
 die Konzeptionsentwicklung sowie die Vorbereitung und Durchführung des 
Ausbaus der öffentlichen Binnenhäfen (Bratislava, Komárno und Štúrovo), 
 die Sicherstellung des Betriebs, die Evidenz, die Instandhaltung sowie die Re-
paratur der Objekte und der Einrichtungen in den Binnenhäfen, 
 die Vermietung der Grundstücke in den Binnenhäfen, 
 die Erhebung der Gebühren für die Benutzung der Binnenhäfen sowie 
 die Gestaltung der Bedingungen für die Entwicklung des kombinierten Ver-
kehrs. 
Seitens des Ministeriums für Verkehr, Post und Telekommunikationen wird aktuell 
an einer Konzeption zur Weiterentwicklung des Hafens Bratislava gearbeitet, im 
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Rahmen derer die Hafengesamtfläche neu definiert werden soll. Der restliche Grund 
des Hafens soll dann entweder privatisiert oder verkauft werden. Nähere Zukunfts-
aussichten für den Hafen seitens des Staates können an dieser Stelle nicht abgegeben 
werden, da diese zur Zeit der Verfassung dieser Diplomarbeit noch nicht bekannt und 
offiziell veröffentlicht wurden.  
Slowakische Schifffahrt und Häfen AG (SPaP AG) 
Dieser Schifffahrtsbetrieb stellt heute den größten privaten Betreiber des Hafens 
Bratislava dar. In seiner 86-jährigen Geschichte hat der Betrieb eine Reihe von 
strukturellen Änderungen vollzogen.  
Gegründet im Jahr 1922, unter dem Namen - Československá akciová plavebná 
spoločnosť dunajská - (Die Tschechoslowakische 
Donauschifffahrtsaktiengesellschaft) und später - Slovenská plavba dunajská - 
(Slowakische Donauschifffahrt), war sie viele Jahre in sechs Divisionen 
Binnenschifffahrt, Personenschifffahrt, Seeschifffahrt, Hafen Bratislava, Hafen 
Komárno und Schiffswerft gegliedert. Vor rund sechs Jahren hat die Gesellschaft ihre 
letzten drei Seeschiffe verkauft und ihr Engagement in der Seeschifffahrt damit 
beendet. Kurz danach wurde auch die Division Personenschifffahrt abgegeben.
73
 Eine 
wesentliche Veränderung in der Entwicklung des Unternehmens stellte allerdings die 
neue Eigentümerstruktur dar, die im Jahr 2002 umgesetzt wurde. Der Staat hat sich 
aus der Gesellschaft zur Gänze zurückgezogen und die Geschäftsanteile an Private 
übergeben. Der Mehrheitseigentümer der SPaP AG wurde in 2005 die Firma 
Budamar Logistics AG.
74
 Einen Anteil von 7 % besitzt die Stadt Bratislava. Heute 
zählen zu den Hauptaktivitäten der SPaP AG: der Gütertransport auf der Donau 
(dafür steht eine Flotte von Schiffen und Schubleichtern mit einer Tragfähigkeit von 
insgesamt 300 000 t zur Verfügung), der Umschlag im Hafen Bratislava und 
Komárno, die Speditionsdienstleistungen (z.B. Lagerung) sowie die Schiffswerft.
75
 
Die SPaP AG ist laut Pachtvertrag ein langfristiger Pächter einer 144 ha großen 
Fläche (davon 44 ha Wasserflächen) im Hafen Bratislava. Die Beachtung ihrer 
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strategischen Ziele scheint daher für die zukünftige Entwicklung des Hafens auf 
dieser Stelle gerecht. Diese sind:
76
   
1. die Erhöhung des Anteils an Produkten mit höherem Mehrwert,  
2. die Gewährleistung von hochwertigen Dienstleistungen an bewährte Kunden 
3. die Errichtung eines Logistikzentrums 
Außer der SPaP AG ist noch die Firma Ferroservis Bratislava GmbH, die 
Tochtergesellschaft der SPaP AG, und die Firma Port Service Bratislava GmbH, die 
sich ausschließlich auf den Umschlag von Düngemitteln aus dem Chemiekonzern 
Duslo Šala konzentriert, im Hafen tätig.  
3.5 Hafeninfrastruktur, Umschlagsanlagen und Services 
In diesem Abschnitt werden zuerst die jeweiligen Sektoren des Hafens beschrieben 
und danach wird eine Beurteilung dieser anhand der Kundenbefragungen vorgenom-
men. 
3.5.1 Beschreibung 
Das Hafengelände erstreckt sich auf der Gesamtfläche von 2,050.000 m², von denen 
440.000 m² Wasserflächen sind. Wie oben erwähnt, besteht der Hafen Bratislava 
grundsätzlich aus dem Winterhafen (alter Teil) und dem Hafen Pálenisko (neuer 
Teil). Organisatorisch ist das Gelände allerdings in acht Sektoren bzw. Organisations-
einheiten gegliedert, wobei die ersten fünf davon dem Winterhafen und Sektor 6, 7 
und 8 dem Hafen Pálenisko angehören (siehe Abbildung 6). 
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Abbildung 6: Karte des Hafens Bratislava 
Die  Kapazität und der Stand der einzelnen Sektoren des Hafens werden im Folgen-
den beschrieben: 
 Winterhafen – Universalhafen (Sektor 1-4) 
Güterstruktur: Schüttgüter (eventuell Stückgüter) 
Kapazität: 
- Kailänge: schräg: 1.390 m (8 Schiffsliegeplätze), senkrecht: 400 m (3 Schiffs-
liegeplätze) 
- Umschlagsanlagen: 11 Wippdrehkräne (Tragkraft: 6 á 16 t und 5 á 5 t) 
             1 Förderband (Leistung: 100t/Std.) 
- gedeckte Lagerfläche: 20.700 m² 
- offene Lagerfläche: 22.510 m² 
 Winterhafen – Ölterminal (Sektor 5) 
Güterstruktur: Flüssiggüter - Mineralöl und Mineralölprodukte 
Kapazität: 





- Ausstattung: 2 Rohrleitungen mit Anschluss an die Rafinerie Slovnaft  
         1 Öllager (Kapazität: 10.000 l) und  
         1 Ponton (Kapazität: 47.000 l Öl und 950.000 l Diesel) 
Bemerkung: 
Der Umschlag im Ölterminal erfolgt zurzeit ausschließlich via erwähnte Rohrleitun-
gen, obwohl hier auch der Umschlag Bahn-Schiff ermöglicht wird. Die Benutzung 
des Öllagers sowie des Pontons wurde allerdings aufgrund der gescheiterten Umwelt-
verträglichkeitsprüfung vor einigen Jahren verboten und daher nicht mehr im Betrieb. 
 Hafen Pálenisko (Sektor 6) 
Kapazität: 
- Kailänge: 300 m senkrecht (3 Schiffsliegeplätze) 
- Ausstattung: zurzeit keine Umschlagseinrichtung 
                                 3 Brückenwaagen (Tragkraft: á 100 t/m)  
- offene Lagerfläche: 19.800 m² 
Bemerkung: 
Die erwähnten Brückenwaagen sind allerdings reparaturbedürftig und derzeit nicht im 
Betrieb. Zurzeit bleibt dieser Sektor aufgrund des Abbaus von suprastrukturellen Ka-
pazitäten unbenutzt. Nur gelegentlich wird die Fläche als gebührenpflichtiger Park-
platz für Lkws verwendet. 
 Hafen Pálenisko – Containerterminal/Stückgutterminal (Sektor 7) 
Güterstruktur: Container und andere Stückgüter 
Kapazität: 
- Kailänge: 400 m senkrecht (4 Schiffsliegeplätze) 
- Fläche des Containerterminals: 25.000 m² (mit Stellplatzkapazität 3.500 TEU)  
- Umschlagsanlagen: 5 Portalkräne (Tragkraft: 1 x 32t; 2 á 20t und 2 á 16t)  
                                             3 Stapler (Tragkraft: á 40 t) 
- gedeckte Lagerfläche: 1 Zollfreilager (4.600 m² mit 3 Brückenkränen á 3,2 t  
                                                    und komplexem Dienstleistungsangebot) 
  1 Stückguthalle: 22.500 m² (60.000 t Hüttenmaterial)   
     für Umschlag und Lagerung von Eisen- und Stahl-  
     produkten              
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- offene Lagerfläche: 22.000 m²  
 Hafen Pálenisko – Schwergut-Anlage (Sektor 8) 
Güterstruktur: Stückgüter: Schwer- und Überdimensionalgüter ab 32 t 
Kapazität: 
- Becken: 24 x 84 m (2 Schiffsliegeplätze) 
- Umschlagseinrichtungen: 2 Schwergut-Portalkräne (Tragkraft: á 300 t,  
         konsolidierte Tragkraft: max. 560 t) 
- offene Lagerfläche: 5.700 m² 
 Hafen Pálenisko – RO-RO-Anlage (Sektor 8) 
Güterstruktur: rollende Güter 
- RO-RO-Anlage: Länge: 77,5 m, Breite: 24 m, Gefälle: 1:8 (12,5%) 
Bemerkung: 
Die Anlage ist zurzeit unbenutzt. 
Zusammenfassend kann man sagen, dass im Hafen Bratislava für den Umschlag von 
Schüttgütern insgesamt 11 Wippdrehkräne zur Verfügung stehen, die allerdings durch 
den Einsatz von Haken auch für den Umschlag von Stückgütern verwendet werden 
können. Ihre gesamte Tragkraft beträgt ca. 121 t. Außerdem ist hier ein Förderband 
für den Massengutumschlag mit der Leistung von 100 t/Std. im Einsatz. Dem Stück-
gutumschlag im Hafen dienen insgesamt 5 Portalkräne und 3 Stapler, konzentriert im 
Container- und Stückgutterminal. Die Tragkraft von Portalkränen beträgt insgesamt 
104 t; die der Stapler insgesamt 120 t. Für den Umschlag von besonders schweren 
oder überdimensionalen Gütern werden außerdem 2 spezielle Schwergut-Portalkräne 
mit konsolidierter Tragkraft von max. 560 t eingesetzt. Das durchschnittliche Alter 
der oben genannten Umschlagseinrichtungen beträgt 24 Jahre, wobei die letzteren vor 
18 Jahren und die Stapler zwischen 2004 – 2006 beschafft wurden. Die Lagerung im 
Hafen wird zum Einen auf einer gedeckten Lagerfläche von insgesamt 20.700 m² so-
wie im Zollfreilager (4.600 m²) gewährleistet. Die gedeckten Lagerflächen sind heut-
zutage von SPaP AG an weitere Unternehmen vermietet und laut der Auskunft vom 
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Hafen Bratislava zurzeit zu ca. 90 % ausgelastet.
77
 Zum Anderen können die Güter 
auch auf einer offenen Lagerfläche von insgesamt 70.010 m² gelagert werden. 
Die ergänzenden Hafenservices werden hier tabellarisch zusammengefasst.  
Ergänzende Hafenservices 
Wasser- und Stromversorgung, Waage, Kommissionierung, Verpackung, Signie-




Containerkontrolle, -reparatur, -instandhaltung und –
reinigung, Stuffen und Strippen, LKW-Vor- und Nachlauf 
 
Schiffswerft: 
Generalreparaturen, Modernisierung und Umbau von Was-
serfahrzeugen, Bau von neuen Güter-, Tank- und Passa-
gierschiffen, schwimmenden Restaurants, Botels und 
Hausbooten 
Investitionen 
Wie schon im Kapitel 3.3. erwähnt, wurden die Investitionen in den Hafen unter 
staatlicher Finanzierung mit der Inbetriebnahme der Ro-Ro-Anlage im Jahr 1992 ab-
geschlossen. Nach der Privatisierung investierte man hauptsächlich in die Renovie-
rung des Verwaltungsgebäudes, den Ausbau von Abwasserkläranlagen, die Moderni-
sierung der Transformationsstellen sowie in die technische Kontrolle der Gebäude. 
3.5.2 Beurteilung 
Die wichtigsten Aussagen der leitfadengestützten Interviews werden hier in Form von 
positiven und negativen Ansichten der Kunden zusammengefasst.  
Nach der Auswertung der Kundenbefragungen kann im Allgemeinen festgestellt wer-
den, dass bei den Aussagen eine relative Homogenität zu beobachten war. Die einzel-
nen Befragten waren sich in den meisten Ansichten und Beurteilungen, der von ihnen 
in Anspruch genommenen Hafenleistungen, einig. Positiv beurteilt wurde der Hafen 
hinsichtlich der Kapazität für den wasserseitigen Umschlag von Massengütern, was 
auch durch den aktuellen Stand und die grundsätzliche Senkung der Nachfrage nach 
Massengütern seitens der Verlader offensichlich untermauert werden kann. In dieser 
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Hinsicht haben sich keine negativen Anmerkungen bzw. Probleme, wie beispielswei-
se lange Wartezeiten für die Abfertigung etc., erkennen lassen. Schon kritischer beur-
teilt wurde allerdings der technische Zustand der einzelnen Umschlagsanlagen bzw. 
die Qualität der Umschlagsleistung. Da hier immer wieder kleine Reparaturen durch-
geführt werden müssen, was u.a. den Hafenbetrieb verlangsamt und damit die Flexi-
bilität der Kunden begrenzt, weist dies deutlich auf die Notwendigkeit der Investitio-
nen in moderne und leistungsfähigere technische Ausstattung des Hafens hin. Eine 
positive Beurteilung wurde weiters hinsichtlich der Kapazität und des technischen 
Zustandes der Schwergutanlage gegeben. Sie wird für den wasserseitigen Umschlag 
verwendet und in der Region als konkurrenzlos bezeichnet, da in keinem der benach-
barten Häfen Kräne dieser Tragkraft vorhanden sind. Eine negative Anmerkung gab 
es jedoch in Bezug auf den Preis des Schwergutumschlags. Da sich der Hafen seiner 
Monopolstellung im Schwergutumschlag bewusst ist, halte er die Preise auf einem 
unangemessen hohen Niveau. An dieser Stelle soll noch darauf hingewiesen werden, 
dass der Preis noch immer die wichtigste Rolle bei der Auswahl des Logistik-
dienstleisters in der Slowakei spielt. Weiters wurde auch die mangelnde Kapazität des 
Containerterminals kritisiert. Diese ist aufgrund der vertraglichen Vereinbarung mit 
MAERSK Slovakia sehr begrenzt und eine Ausweitung dieses Terminals wäre will-
kommen. Die Qualität der Umschlagsleistungen hier ist sonst gut. Die Ro-Ro-Anlage 
im Hafen wird von gefragten Kunden zurzeit nicht genutzt und konnte daher nicht 
beurteilt werden. Allerdings gilt, dass diese zurzeit überhaupt nicht verwendet wird. 
Was die Lagerung im Hafen betrifft, wird von den befragten Kunden zurzeit aus-
schließlich die Lagerung auf offenen Flächen in Anspruch genommen. Allerdings 
wird an dieser Stelle deutlich ein erhöhtes Interesse nach gedeckten Lagerflächen be-
obachtet. Insbesondere fehlen im Hafen die Kapazitäten gedeckter Lagerung von 
Schüttgütern. In dieser Hinsicht wurde mehrmals der Hafen Györ-Gönyü als Konkur-
rent erwähnt. Des Weiteren möchte man von dem Leistungsspektrum vor allem die 
Zollabfertigung im Hafen hervorheben, wobei in den Gesprächen immer wieder die 






Abschließend wird die vorige Beurteilung noch einmal tabellarisch zusammengefasst. 
Positive Beurteilung Kritische Beurteilung 
 Kapazität für Massengutumschlag  
 Kapazität und technischer Zustand der 
     Schwergutanlage 
 Dienstleistungen des Containerterminals 
 Zollabfertigung 
 Kapazität des Containerterminals 
 Kapazität der gedeckten Lagerflä- 
    chen für Schütt- sowie Stückgüter 
 Technischer Zustand der Um-
schlagsanlagen 
 Preispolitik 
3.6 Verkehrsaufkommen und Güterumschlag 
Der Umschlag im Hafen Bratislava konzentriert sich hauptsächlich auf die Schütt-, 
Flüssig- sowie Schwer- und Überdimensionalgüter. Laut Skrášek (2008) handelt es 
sich hier, abgesehen vom Containerumschlag, fast zur Gänze um den Wasserum-
schlag. Der Landumschlag spielt im Hafen Bratislava eine unbeträchtliche Rolle. Der 




Die Entwicklung des wasserseitigen Umschlags nach Güterstruktur im Hafen Bratis-
lava (nach NSTR-Gütersystematik)
79
 ist in der Abbildung 7 gezeigt. Laut Skrášek 
(2008) werden hier die meisten Güter für den Export geladen, was auch die Abbil-
dung 8 widerspiegelt. 
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Abbildung 8: Export/Import Struktur im Hafen Bratislava (in %)
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Legende: 
0 – landwirtschaftliche Produkte            V – Eisen, Stahl u. NE-Metalle 
I – andere Nahrungs- u. Futtermittel      VI – Steine, Erden u. Baustoffe 
II – feste mineralische Brennstoffe        VII – Chemische Erzeugnisse 
III – Mineralölprodukte                          VIII – Düngemittel 




Ausgehend von der 3-Jahres-Statistik in der Abbildung 7 können zum wasserseitigen 
Güterumschlag im Hafen Bratislava folgende Aussagen getroffen werden: die Mas-
sengüter (Schütt- und Flüssiggüter) stellen hier das Gros des Mengenaufkommens 
dar, wobei hier der Schwerpunkt auf den Umschlag von Eisenerz (Eisenerzpellets), 
Eisen- u. Stahlprodukte, Mineralölerzeugnisse (Erdöl, Benzin, Diesel) sowie Dünge-
mitteln gelegt wird. An dieser Stelle ist insbesondere die Steigerung des Umschlags 
von Eisenerz und Eisenerzpellets im Jahr 2007 um ca. 85 % gegenüber dem Vorjahr 
hervorzuheben. Darüber hinaus ist hier auch eine kontinuierliche Steigerung der 
Nachfrage nach dem Stückgutumschlag, und zwar von Eisen- und Stahlprodukten 
sowie Maschinen und Einrichtungen (inkl. überdimensionale und schwere Stücke bis 
zu 560 t), zu beobachten. Ganz im Gegenteil hat sich wiederum der Umschlag von 
landwirtschaftlichen Produkten entwickelt. Anhand dieser Statistik verzeichneten die 
landwirtschaftlichen Produkte einen Rückgang insgesamt um ca. 70 %. 
Der Containerumschlag im Hafen beschränkt sich hauptsächlich auf den Landum-
schlag. In den Jahren 2004-2007 wurden Wachstumsraten zwischen 23 – 39 % ver-
zeichnet. Im Jahr 2007 stieg der Umschlag um 9.463 TEU auf 43.642 TEU gegenüber 
dem Vorjahr. Die konkreten Umschlagszahlen sind der Tabelle 1 zu entnehmen.  
Containerumschlag 2004 2005 2006 2007 
Anzahl der Container 12.586 17.857 20.972 25.932 
Containerumschlag in TEU 19.851 27.699 34.179 43.642 
Tabelle 1: Entwicklung des Containerumschlags im Hafen Bratislava
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4 Externe Rahmenbedingungen für die Entwicklung 
des Binnenhafens Bratislava 
Das Ziel des nächsten Kapitels ist die Analyse der relevanten externen Rahmenbedin-
gungen, die in weiterer Folge dazu beitragen, die Chancen bzw. Risiken für die Ent-
wicklung des Binnenhafens Bratislava aufzudecken. Analysiert werden im Speziellen 
folgende: Verkehrsinfrastruktur in der Slowakei, Verkehrspolitik, wirtschaftliche 
Rahmenbedingungen sowie die aktuelle und prognostizierte Entwicklung des Güter-
verkehrs in der Slowakei. 
4.1 Verkehrsinfrastruktur in der Slowakei 
Die entwickelte Verkehrsinfrastruktur ist die Grundvoraussetzung für das Funktionie-
ren jeder Volkswirtschaft. Eine entscheidende Rolle dabei spielt die zur Verfügung 
stehende Kapazität der Verkehrsinfrastruktur. Sie bestimmt zum Einen die raumzeit-
liche Erreichbarkeit, die wesentlich von der Netzstruktur, der Netzdichte sowie den 
möglichen Geschwindigkeiten innerhalb des Netzes abhängt. Zum anderen sagt diese 




Das folgende Unterkapitel beschäftigt sich daher mit der Analyse des aktuellen Stan-
des der Verkehrsinfrastruktur in der Slowakei. 
4.1.1 Das slowakische Wasserstraßennetz 
Hinsichtlich der Wasserstraßen kann man die Slowakei als „Dach Europas“ betrach-
ten. Das heißt, dass hier grundsätzlich die Wasserströme entspringen und gleichzeitig 
fließen sie, in einigen Fällen, noch mit der für die Schifffahrt ungenügenden Wasser-
kraft in die Nachbarstaaten ab. Zurzeit befinden sich hier zwei Wasserstraßen von 
internationaler Bedeutung in Betrieb, und zwar Donau und Waag.
84
 Das Wasserstra-
ßennetz der Slowakei ist der Abbildung 18 im Anhang zu entnehmen. 
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a) Die Wasserstraße Donau 
Die Donau ist die traditionelle europäische Wasserstraße, seit 1992 durch den Main-
Donau-Kanal mit Europas verkehrsreichster Wasserstraße, dem Rhein verbunden. 
Auf der paneuropäischen Konferenz in Kreta (1994) wurde sie als der VII. paneuro-
päische Verkehrskorridor erklärt und laut AGR als E80 gekennzeichnet. Ihre Gesamt-
länge beträgt 2.845 km, von denen 2.411 km zwischen Sulina und Kelheim schiffbar 
sind. Die Donau verbindet zehn Länder: Deutschland, Österreich, Slowakei, Ungarn, 
Kroatien, Serbien und Montenegro, Bulgarien, Rumänien, Moldawien und Ukraine. 
An der Donau befinden sich zwischen Kelheim und Schwarzen Meer über 70 Häfen, 
die im Durchschnitt etwa 60 km voneinander entfernt sind.
85
  
Die Verteilung und die Grundcharakteristika der einzelnen Donauabschnitte sind der 
Tabelle 2 zu entnehmen. 
 Obere Donau Mittlere Donau Untere Donau 
Strecke  
von Strom-km 
2.411,00 – 1.791,00 1.790,00 – 931,00 930,00 – 0,00 
Streckenlänge 621 km 860 km 930 km 
Gefälle 0,20 – 0,45 ‰ 0,06 ‰ 0,05-0,01 ‰ 
Fallhöhe 250 m 70 m 35 m 
Fahrgeschwindigkeit 
9-13 km/Std. bzw. 
16-18 km/Std. 
9-13 km/Std. bzw. 
18-20 km/Std. 
11-15 km/Std. bzw. 
18-20km/Std. 
Tabelle 2: Grundcharakteristika der Donauabschnitte
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Zur Slowakei gehört der Donauabschnitt zwischen dem Stromkilometer 1.880,26 bei 
der Mündung des Flusses March und dem Stromkilometer 1.708,20 bei der Mündung 
des Flusses Ipeľ. Hinsichtlich der Wasserstraßenklassifizierung wurde der Donauab-
schnitt Ipeľ - Kliţská Nemá der Klasse VIc und Kliţská Nemá – March der Klasse 
VIb zugeordnet. Auf dieser insgesamt 172,06 km langen Strecke befindet sich eine 
Schleuse Gabčíkovo (Strom-km 1.819,15) und außer dem Binnenhafen Bratislava 
noch zwei öffentliche Binnenhäfen: 
 Hafen Komárno – linkes Donauufer vom Strom-km 1.770,00 bis 1.764,00 
 Hafen Štúrovo -  linkes Donauufer vom Strom-km 1.719,00 bis 1,718,00 
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Die Schifffahrt auf der Donau ist naturgemäß vom Zustand der Wasserstraßeninfrast-
ruktur abhängig. Dabei muss zwischen einer eingeschränkten Kapazitätsnutzung (bei 
Niederwasser) und einer Sperre der Schifffahrt (bei Eis und Hochwasser) unterschie-
den werden. Durch den unvollständigen Ausbau von Stauhaltungen können in Nie-
derwasserperioden nautische Engpässe, d.h. Seichtstellen entstehen. Die Schifffahrt 
wird nicht eingestellt, kann aber die Kapazität nicht vollständig nutzen bzw. benötigt 
mehr Schiffseinheiten, um die gleiche Menge zu transportieren.
87
 Nicht realisiert 
wurden die ursprünglich geplanten Staustufen zwischen Straubing und Vilshofen in 
Bayern, in der Wachau, unterhalb von Wien und bei Nagymáros. Problematisch ist 
außerdem noch die Strecke zwischen dem slowakischen Kraftwerk Gabčíkovo und 
Budapest. Auf der unteren Donau sind die wichtigsten Engpässe die Insel Belene in 
der bulgarisch-rumänischen Grenzstrecke, der Batin-Abschnitt und die Sandbank Ca-
ragheorghe am rumänischen Bala-Arm.
88
 Das am weitesten fortgeschrittene Projekt 
zur Beseitigung der Engpässe entlang der Donau stellt das Flussbauliche Gesamtpro-
jekt Donau östlich von Wien zwischen dem Kraftwerk Freudenau und der österrei-
chisch-slowakischen Grenze dar, das voraussichtlich bis 2015/2016 umgesetzt sein 
soll. Weitere Projekte befinden sich zurzeit noch in der Planungsphase.
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„Eine Sperre der Schifffahrt kann aus Sicherheitsgründen bei Eis und Hochwasser 
erfolgen. Eissperren sind ein Ausnahmeereignis in der Donauschifffahrt. In den letz-
ten 20 Jahren wurde die Donauschifffahrt fünfmal wegen Eis gesperrt, die Sperren 
dauerten im Durchschnitt 14 Tage, die längste Eissperre 25 Tage (1996/1997). 
Hochwassersperren können im Frühjahr oder Sommer auftreten und sind von kürze-
rer Dauer, wobei das letzte Hochwasser an der Donau im Jahr 2007 auftrat.“90 
b) Die Wasserstraße Waag91 
Die zweite nationale Wasserstraße mit internationaler Bedeutung ist die Wasserstraße 
Waag. Sie ist ein Bestandteil der intermodalen paneuropäischen Verkehrskorridore V 
(Komárno-Ţilina) und VI (Ţilina-Oder) und wird im Übereinkommen AGR als E81 
gekennzeichnet. Ihre Länge beträgt 253 km, die allerdings noch nicht zur Gänze aus-
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gebaut und schiffbar ist. Zum heutigen Zeitpunkt wurde die erste Ausbauphase abge-
schlossen, wobei die Strecke Komárno-Sereď zwischen dem Stromkilometer 0,00 
und 78,850 seit 1. Juni 1998 erstmal in Betrieb gesetzt wurde. Dieser schiffbare 
Waagabschnitt entspricht der Klasse Vb. Für die Zukunft wird von der Regierung der 
Ausbau der Teilstrecke Sereď-Ţilina sowie ihre Anbindung an die polnische Oder 
durch die Tschechische Republik angestrebt.  
4.1.2 Die Straßeninfrastruktur   
Die Slowakei ist durch ein relativ dichtes Straßennetz gekennzeichnet, das aus Auto-
bahnen, Schnellstraßen, Straßen der I., II. und III. Klasse sowie Gemeindestraßen be-









im Betrieb geplant im Betrieb geplant Klasse I Klasse II Klasse III im Betrieb 
327,5 334,0 153,2 839,0 3.205,8 3.742,1 10.399 25.942 
Tabelle 3: Parameter des Straßennetzes der Slowakei 2007 (in km)
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Die Netzdichte betrug zum 1.1.2007 0,364 km/km² bzw. 3,312 km/Tsd. Einwohner. 
Im Rahmen der EU gehört sie zum Durchschnitt hinsichtlich der Netzdichte. Aller-
dings ist der Anteil der hochrangigen Straßen (Autobahnen und Schnellstraßen) am 
gesamten Straßennetz sehr niedrig. Lediglich die Westslowakei verfügt über ein rela-
tiv zusammenhängendes und auf den Knotenpunkt Bratislava orientiertes Autobahn- 
und Schnellstraßensystem. Drei von insgesamt vier Autobahnstrecken führen durch 
die Hauptstadt. Diese sind: D1, D2 und D4
93
. Außer Autobahnen und Schnellstraßen 
sind für den innerstaatlichen sowie internationalen Güterverkehr auch die Straßen der 
I. Klasse von Bedeutung, da 51 % des gesamten Straßenverkehrs auf den Straßen der 
I. Klasse abgewickelt wird.  
Die Steigerung der Verkehrsleistung im Straßenverkehr verursachte, dass es auf den 
Straßen mit internationalem Güterverkehr, häufig zur Kapazitätsüberlastung kommt. 
Laut der letzten Verkehrszählung 2005 hat sich die Verkehrsintensität auf den Auto-
bahnen im Vergleich zu 1995 mehr als verdoppelt und auf den Landstraßen der I. 
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 Vgl. SSC (2007a), http://www.ssc.sk/  
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 Vgl. SSC (2007b), http://www.ssc.sk/  
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Klasse mit internationalem Güterverkehr stieg sie im gleichen Zeitraum um ca. 50 
%.
94
 Das slowakische Straßennetz wurde in elf Hauptstraßen des internationalen Ver-
kehrs laut AGR
95
, drei paneuropäische Verkehrskorridore
96
 sowie zwei ihrer Ergän-
zungskorridore
97
 eingegliedert. Sein aktueller Stand ist der Abbildung 19 im Anhang 
zu sehen. 
4.1.3 Die Schieneninfrastruktur 
Das slowakische Eisenbahnnetz kann durch eine überdurchschnittlich hohe Netzdich-
te charakterisiert werden, was gemeinsam mit der hohen Dichte der Bahnhöfe und 
genügender Kapazität der Eisenbahnstecken eine relativ gute Erreichbarkeit des Gü-
terverkehrs gewährleistet. Die Netzdichte betrug im Jahr 2005 0,075 km/km² bzw. 
0,68 km/Tsd. Einwohner, wobei im Vergleich zu anderen EU-Mitgliedstaaten nur 
Ungarn und Tschechien eine höhere Netzdichte vorweisen können.
98
 Innerhalb der 
Slowakei hat die Region Bratislava die höchste Netzdichte von allen Regionen. Die 






in % Eingleisig Zweigleisig 
3.658 2.490 1.019 50,0 99,0 42,5 
Tabelle 4: Parameter des Eisenbahnnetzes der Slowakei 2007 (in km)
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Abgesehen von der hohen Netzdichte befindet sich die Schieneninfrastruktur jedoch 
in einem relativ schlechten technischen Zustand. Veraltete Technologien sowie eine 
niedrige Höchstgeschwindigkeit (max. 140 km/h) schränken wesentlich die Anpas-
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 Vgl. MDPTSR (2007a), S. 16 
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 E50, E58, E65, E71, E75, E77, E371, E442, E571, E572, und E575 
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 Korridor IV (Dresden-Prag-Bratislava/Wien-Györ-Budapest-Timisoara), Korridor Va (Bratislava-
Košice-Uzhgorod-Lvov), Korridor VI (Gdansk-Grudziadz-Katowice-Zwardon/Skalité-Ţilina) 
97
 Ergänzungs-Zentral-Korridor (Martin-Turčianske Teplice-Zvolen-Šahy-Grenzübergang SR/Ungarn-
Budapest) und Ergänzungs-Ost-Korridor (Rzeszów-Vyšný Komárnik-Prešov-Košice-Milhost-
Grenzübergang SR/Ungarn-Miskolc) 
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 Vgl. Europäische Kommission (2008), in: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/  
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 Vgl. Veselský (2007), http://www.asb.sk/  
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Das slowakische Eisenbahnnetz wurde in drei paneuropäische Verkehrskorridore
101
 
sowie in vier Eisenbahnstrecken des internationalen Verkehrs laut AGC
102
 eingeglie-
dert. Sein aktueller Stand ist der Abbildung 20 im Anhang zu entnehmen. 
4.1.4 Infrastruktur des intermodalen Verkehrs 
Die Verlagerung eines Teils des Straßengüterverkehrs auf andere Verkehrsträger setzt 
u.a. eine leistungsfähige Infrastruktur für den intermodalen Verkehr voraus. Die Slo-
wakei hat sich im Jahr 1994 dem europäischen Übereinkommen AGTC angeschlos-
sen und ist somit zur Erfüllung der in diesem Abkommen festgelegten Leistungspa-
rameter und Mindestvorgaben für die Strecken und entsprechende Einrichtungen bzw. 
Terminals des intermodalen Verkehrs verpflichtet. Die Länge der laut AGTC festge-
legten Eisenbahnstrecken in der Slowakei beträgt insgesamt 1.033 km.
103
  
In der Slowakei befinden sich insgesamt elf Terminals für den intermodalen Verkehr, 
von denen allerdings zurzeit nur sieben in Betrieb sind und zwar (Bratislava Pálenis-
ko, Bratislava Hauptgüterbahnhof, Sládkovičovo, Dunajská Streda, Ţilina, Košice 
und Dobrá). Die meisten dieser Terminals (ausgen. Dobrá, Sládkovičovo und Du-
najská Streda) wurden schon früher in den 1970er Jahren gebaut. Allerdings wurde 
der Ausbau bzw. die Modernisierung der Infrastruktur des intermodalen Verkehrs seit 
dem Zerfall des ehemaligen Regimes vernachlässigt. Zu ihren Defiziten zählen: un-
geeignete Standortwahl, schlechter Zustand und ungenügende Kapazität der techni-
schen Ausstattung, begrenztes Spektrum und relativ niedriges Niveau der angebote-
nen Dienstleistungen. Außerdem mangelt es bei diesen Einrichtungen an Verkehrsan-
bindungen an die Hauptstrecken des Straßen- und Schienenverkehrs.
104
  
Die Eingliederung des slowakischen Eisenbahnnetzes in die Eisenbahnstrecken laut 
AGTC sowie die in der Slowakei existierenden Terminals für den intermodalen Ver-
kehr sind der Abbildung 21 im Anhang zu entnehmen. 
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Die Verkehrspolitik lässt sich definieren als „die Gesamtheit der Maßnahmen eines 
Staates, anderer öffentlicher, halböffentlicher und privater Institutionen und Wirt-
schaftssubjekte, die aufgrund eines Zielsystems auf das Entstehen und die Durchfüh-
rung von Verkehrsleistungen einwirken.“105 Von der Vielfalt politischer Maßnahmen 
können beispielsweise Abgaben, Steuern und Umweltschutzvorschriften, die den 
Handlungsspielraum einzelner Akteure in gewisser Hinsicht einschränken sowie die 
Subventionen und Förderungen, die dies forcieren, genannt werden.  
Da derartige Maßnahmen in der Regel von mittel- bis langfristiger Dauer sind und oft 
grenzübergreifende Auswirkungen haben, konnte man im Rahmen der Verkehrspoli-
tik in den letzten Jahren beobachten, dass die nationalen Bestimmungen von den 
Maßnahmen supranationaler Körperschaften, wie etwa der Europäische Union (EU), 
überlagert werden.
106
 Im folgenden Unterkapitel geht man daher zuerst auf die aktuel-
le Verkehrspolitik der EU ein. Danach werden die nationalen verkehrspolitischen 
Maßnahmen behandelt.  
4.2.1 Verkehrspolitik der Europäischen Union 
Mit der Gründung der Europäischen Gemeinschaft haben die Mitgliedsstaaten Befug-
nisse zur Verwirklichung eines gemeinsamen Binnenmarktes an die Europäische 
Kommission abgetreten. Unter anderem wurden der Europäischen Kommission Zu-
ständigkeiten auch im Verkehrsbereich übertragen. 
Die Europäische Kommission analysiert in ihrem Weißbuch 2001 - Die europäische 
Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen für die Zukunft - die aktuelle Lage im 
Verkehrssektor der EU und zeigt Maßnahmen für seine Entwicklung auf. Hervorge-
hoben wird hier zum Einen die Schaffung eines Gleichgewichts zwischen Verkehrs-
trägern durch die Durchsetzung sozial- und sicherheitsrechtlicher Vorschriften für 
den Straßentransport und die Einbindung des Schienen- und Schiffsverkehrs in so ge-
nannte door-to-door-Logistik. Zum Anderen wird die stärkere Berücksichtigung der 
Kurzstrecken-Seeverkehre und des Transports auf Binnenwasserstraßen angestrebt.
107
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 Voigt (1973), S. 35 
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 Vgl. Kummer (2006), S. 183 
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Auf den Grundgedanken des Weißbuchs zur Verkehrspolitik basiert eine Reihe von 
neuen EU-F&TE(Forschung und technische Entwicklung)- und Förderprogrammen, 
von welchen die Slowakei als volles Mitglied der EU Nutzen ziehen kann. In der Fol-
ge werden insbesondere diejenigen dargestellt, die die Verlagerung des Straßenver-
kehrs auf andere Verkehrsträger oder den Ausbau neuer Verkehrsinfrastruktur fördern 
und daher Relevanz für diese Diplomarbeit haben. 
a) Marco Polo II Programm 2007-2013108 
Das EU-Förderprogramm Marco Polo II ist eine verlängerte Version des ersten Mar-
co Polo Programms 2003 und umfasst den Zeitraum 2007 - 2013. Es übernimmt die 
Ziele seines erfolgreichen Vorläufers. Durch die Schaffung von Alternativen zum Gü-
terverkehr auf der Straße sollen einerseits die Staus im Straßenverkehr verringert, an-
dererseits die Umweltfreundlichkeit des gesamten Verkehrssystems verbessert wer-
den. Darüber hinaus wurden in Marco Polo II zusätzliche Inhalte aufgenommen. Zum 
einen deckt das Marco Polo II Programm ein größeres geografisches Gebiet ab, d.h. 
es ist auf Aktionen anwendbar, die die Hoheitsgebiete von zumindest zwei Mitglied-
staaten oder von zumindest einem Mitgliedstaat und einem nahe gelegenen Drittstaat 
betreffen. Zum anderen verfügt es mit 400 Mio. Euro auch über umfangreichere Fi-
nanzmittel. Die Fördermittel dienen der Unterstützung in der Anlaufphase, in der sich 
der Betrieb wegen unzureichender Kundenzahl nicht von selbst trägt. Darüber hinaus 
werden Zuschüsse der Gemeinschaft geleistet, die sich nach der Anzahl der von der 
Straße verlagerten Tonnenkilometer richten. Förderungswürdig sind folgende innova-
tive Aktionen: Aktionen zur Verlagerung des Straßenverkehrs hin zur Schiene, zur 
Binnenschifffahrt, zum Kurzstreckenseeverkehr oder zur Kombination von Verkehrs-
trägern. Weiters katalytische Aktionen zur Überwindung von strukturellen Hürden für 
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b) INTERREG III und neue Programme 2007-2013109  
Die Gemeinschaftsinitiative INTERREG des Europäischen Fonds für regionale Ent-
wicklung (EFRE) wurde mit dem Ziel gegründet, den wirtschaftlichen und sozialen 
Zusammenhalt in der EU durch die gezielte Förderung grenzübergreifender, transna-
tionaler und interregionaler Zusammenarbeit und räumlicher Entwicklung zu stärken. 
Zu diesem Zweck gliederte sich die transnationale Zusammenarbeit, d.h. die Ausrich-
tung B des INTERREG III-Programms, in der Strukturperiode 2000-2006 in zwei 
Subbereiche: INTERREG III B Alpenraum und INTERREG III B CADSES (Mitte-
leuropa, Adriaraum, Donauraum, Südosteuropa). Für die Strukturperiode 2007-2013 
wurde der geographische Kooperationsraum CADSES noch einmal in zwei separate 
Gebiete, und zwar Zentraleuropa (CENTRAL)
110
 und Südosteuropa (South East Eu-
ropean Space – SEES),111 gesplittet. Auf der Basis der Neuverteilung entstanden neue 
Programme, die die Gemeinschaftsinitiative INTERREG III ersetzten. Die Slowakei 
kann sich zwischen 2007-2013 an beiden Programmen, d.h. CENTRAL- sowie 
SEES-Programm beteiligen. 
Beide Programme, obwohl sie unterschiedliche Kooperationsräume abdecken, behan-
deln Themen zur Erhöhung der räumlichen, wirtschaftlichen und sozialen Integration 
und tragen somit, durch die Entwicklung transnationaler Partnerschaften, zur Stär-
kung des Zusammenhaltes, der Stabilität und der Wettbewerbsfähigkeit dieser Regio-
nen bei. Die Europäische Union fördert somit beispielsweise die Entwicklung nach-
haltiger multimodaler Transportsysteme, den verbesserten Zugang zur Informations-
gesellschaft durch Unterstützung von Innovationen und Enterpreneurship, die Maß-
nahmen des Umweltschutzes und der Ressourcenschonung, sowie die Vermarktung 
der kulturellen Ressourcen, um die Städte und Regione attraktiver zu machen. Die 
Programme werden einerseits vom Europäischen Fond für regionale Entwicklung, 
andererseits von den beteiligten Staaten selbst finanziert. 
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 Vgl. Europäische Union (2005), http://europa.eu/, Vgl. o.V. (2008a), http://www.southeast-
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c) Trans-European-Network-Trafic (TEN-T)-Programm 
Im Rahmen des TEN-T-Programms befasst sich die EU seit 1993 mit der verkehrs-
trägerübergreifenden Infrastrukturpolitik. Das Ziel des TEN-T-Programms ist bis 
2020 die Schaffung eines multimodalen Verkehrswegnetzes in der EU. Um dieses 
Ziel zu erreichen, bestimmen die Leitlinien von TEN-T
112
 eine Reihe von Ausbau-
prioritäten. Zu den 30 prioritären Vorhaben im Rahmen der Revision der TEN-T, die 
2004 vom Europäischen Parlament verabschiedet wurde, zählt u.a. auch die Förde-
rung der Binnenschifffahrtsachse Rhein-Main-Donau. „In Deutschland, Österreich, 
Ungarn und Rumänien werden derzeit entsprechende Donauausbauvorhaben projek-
tiert und von der EU koofinanziert.“113 
Die Verwirklichung der TEN-Vorhaben liegt bei den einzelnen Mitgliedstaaten. Für 
ihre Finanzierung bietet die EU die Koordination und finanzielle Unterstützung durch 
die Kohäsiosfonds, den Europäischen Fond für regionale Entwicklung und das Bud-
get für das transeuropäische Verkehrsnetz. Daneben stehen noch die Kredite der Eu-
ropäischen Investitionsbank und Anleihebürgschaften des Europäischen Investitions-
fonds zur Verfügung. Da die Hauptlast der Umsetzung jedoch bei den Mitgliedstaaten 
liegt, wird jedoch von der Kommission selbst die Finanzierung in Public-Private-
Partnerships (PPP) angeregt. 
4.2.2 Verkehrspolitik der Slowakei 
Die nationale Verkehrspolitik wurde vom Ministerium für Verkehr, Post und Tele-
kommunikationen im strategischen Dokument – Die Verkehrspolitik der Slowaki-
schen Republik bis 2015 – im Jahr 2005 formuliert. Die Grundlagen für ihre Formu-
lierung waren vor allem die Prinzipien der Verkehrspolitik der Slowakischen Repub-
lik, die nationalen Entwicklungskonzeptionen im Verkehrssektor, das Weißbuch der 
Europäischen Union 2001 sowie die Strategie von Lissabon, deren Ziel es ist, die EU 
bis zum Jahr 2010 zur wettbewerbsfähigsten und dynamischsten wissensbasierten 
Wirtschaft der Welt zu machen.
114
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Das Oberziel der slowakischen Verkehrspolitik ist die Sicherstellung der nachhaltigen 
Mobilität. Um dieses Oberziel zu erreichen, wurde eine Reihe von untergeordneten 
Zielen festgelegt. Diese sind:
115
 
1. Schaffung transparenter und harmonisierter Bedingungen 
des Wettbewerbs auf dem Verkehrsmarkt 
2. Modernisierung und Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur 
3. Sicherstellung entsprechender Finanzierung des Verkehrssektors 
4. Verringerung negativer Einflüsse auf die Umwelt 
5. Erhöhung der Qualität und der Entwicklung der Dienstleistungen im Verkehr 
6. Erhöhung der Sicherheit und des Sicherheitsschutzes im Verkehr 
7. Unterstützung der Forschung und Entwicklung im Verkehr sowie 
8. Bewältigung der Konsequenzen der Globalisierung des Verkehrs 
Zur Gewährleistung obengenannter Ziele wurden seitens des Ministeriums Prioritäten 
und Maßnahmen aufgestellt. In der Folge sollte kurz auf die Maßnahmen zur Weiter-
entwicklung der Verkehrsinfrastruktur in der Slowakei eingegangen werden. 
 Modernisierung und Entwicklung der Wasserinfrastruktur116 
Zu den Prioritäten der Regierung für die Entwicklung der Wasserinfrastruktur zählt 
die Schaffung der Bedingungen für die Gewährleistung optimaler Entwicklung exis-
tierender Wasserstraßen und Binnenhäfen. Im Einklang mit der EU sollen Bedingun-
gen für die Realisierung der TEN-T Projekte (d.h. für den Ausbau der Wasserstraße 
Rhein-Main-Donau, Teil: Bratislava-Wien und Grenzübergang Sap-Moháč) geschaf-
fen werden. Darüber hinaus ist eine Analyse der ökonomischen Effektivität des Wei-
terausbaus der Wasserstraße Waag nach dem Jahr 2015 durchzuführen.  
Die Finanzierung der Wasserinfrastruktur soll grundsätzlich aus dem Staatsbudget 
erfolgen. Jedoch aufgrund des großen finanziellen Aufwandes derartiger Investitionen 
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 Modernisierung und Entwicklung der Straßeninfrastruktur117 
Aufgrund des aktuellen Standes der Straßeninfrastruktur und der Entwicklung des 
Straßenverkehrs, wie im Kapitel 4.1.2. beschrieben, hat die slowakische Regierung 
beschlossen, den Ausbau des hochrangigen Straßennetzes (Autobahnen und Schnell-
straßen) zu beschleunigen. Die Prioritäten wurden auf die Fertigstellung und den Bau 
jener Strecken gesetzt, die den paneuropäischen Verkehrskorridoren im Land zu-
geordnet sind. Im Einzelnen sollen hauptsächlich die Autobahnstrecke D1: Bratislava 
– Ţilina - Košice sowie die Anschlüsse an das tschechische und polnische Autobahn- 
und Schnellstraßennetz fertiggestellt bzw. gebaut werden.  
Die Finanzierung der Straßeninfrastruktur soll aufgrund des Mangels an Budgetmit-
teln sowie der limitierten Kreditmöglichkeiten grundsätzlich aus dem Kohäsionsfond 
und dem Europäischen Fond für regionale Entwicklung erfolgen. Darüber hinaus 
wird mit der Beteiligung des privaten Sektors (PPP-Model) sowie der Einführung der 
Mautgebühren für die Fahrzeuge über 3,5 t ab 2009 gerechnet. 
 Modernisierung und Entwicklung der Schieneninfrastruktur118 
In Anlehnung an den aktuellen Stand der Schieneninfrastruktur in der Slowakei ist 
das Hauptziel der Regierung die Gewährleistung der Interoperabilität der TEN-T 
Strecken sowie die Erhöhung der Höchstgeschwindigkeit bis zu 160 km/Stunde. Die-
ses Ziel soll v.a. durch die Modernisierung bzw. den Ausbau des Eisenbahnnetzes 
erreicht werden. Der Ausbau konzentriert sich zuerst auf die Strecken, die in die pan-
europäischen Verkehrskorridore eingegliedert sind. Die höchste Priorität hat die Er-
reichung der Interoperabilität auf den Strecken Bratislava-Ţilina sowie Bratislava-
Wien (Verkehrskorridor V) im Rahmen des TEN-T Projektes Nr. 17 (Paris-
Straßburg-Stuttgart-Wien-Bratislava) und Nr. 23 (Gdansk-Warschau-
Brünn/Bratislava-Wien). Des Weiteren wird ein Bahnanschluss des Flughafens Bra-
tislava und des Flughafens Košice an das TEN-T Netz angestrebt.  
Bei der Finanzierung der Schieneninfrastruktur rechnet man zu 85 % mit der Finan-
zierung aus dem Kohäsionsfond und dem Europäischen Fond für regionale Entwick-
lung und zu 15 % mit der Finanzierung aus dem Staatsbudget. 
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Bezugnehmend auf den aktuellen Stand der Infrastruktur wird in diesem Dokument 
Folgendes angestrebt: die Fertigstellung und Modernisierung der Terminals des in-
termodalen Verkehrs sowie ihrer technischen Ausstattung laut AGTC, der Aufbau 
von Logistikzentren in unmittelbarer Nähe der intermodalen Terminals und schließ-
lich eine Verbindung dieser, um zukünftig effektive logistische Lösungen anbieten zu 
können. Zu diesem Zweck wurden vier Standorte für den Aufbau bzw. die Rekons-
truktion der Terminals festgelegt. Diese sind: Bratislava, Ţilina, Košice und Zvolen. 
Die Terminals sollen öffentlich sein.  
Die Finanzierung der Vorhaben soll einerseits aus dem Staatsbudget, andererseits aus 
dem Kohäsionsfond der EU erfolgen. 
4.3 Wirtschaftliche Rahmenbedingungen in der Slowakei 
Der Schwerpunkt der nächsten Ausführungen ist die Untersuchung der wirtschaftli-
chen Entwicklung und des Außenhandels in der Slowakei, wobei sowohl die tatsäch-
lichen als auch die prognostizierten Werte dargestellt werden. Anschließend wird auf 
die wirtschaftliche Struktur im Hinterland des Binnenhafens Bratislava näher einge-
gangen, wobei damit hauptsächlich auf die zukünftige Entwicklung des Hafens hin-
sichtlich des Ladungspotentials hingewiesen werden soll.  
4.3.1 Wirtschaftliche Entwicklung 
Seit einigen Jahren kann man beobachten, dass die Slowakei eine der höchsten Wirt-
schaftswachstumsraten in Europa aufweist. Anhand der folgenden Abbildung 9 soll 
diese Entwicklung nachvollziehbar präsentiert werden. 
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Abbildung 9: Veränderung (in %) des realen BIP in Europa
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Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) wies im Jahr 2007 einen Zuwachs von 9 % aus, wo-
bei der größte Wachstumsschub von Exporten kam. Der Privatverbrauch wuchs mit 
7,5 %.
121
 Das Jahr 2007 brachte auch einen realen Lohnzuwachs von 4,3 %
122
 .  
Mit der steigenden Entwicklung des BIP ist auch die Steigerung der Beschäftigungs-
rate zu beobachten. Die Arbeitslosigkeit stellte in der Slowakei praktisch seit ihrer 
Unabhängigkeit eines der größten Probleme dar. Man kann jedoch seit Ende 2004 
eine absteigende Entwicklung der Arbeitslosenrate von über 18,1 % im Jahr 2004 auf 
11,0 % in 2007 (die niedrigste seit 1996) betrachten.
123
 Trotzdem bleibt sie aber die 
höchste unter den Staaten der EU. Die Inflationsrate erreichte im Jahresdurchschnitt 
2007 1,9 %, was gegenüber den 4,3 % des Vorjahres eine bemerkenswerte Verlang-
samung der Preissteigerung indiziert.
124
 Der Leitzinssatz der Nationalbank der Slo-
wakei liegt derzeit auf dem Niveau von 4,25 %
125
 und leicht über dem des Euro-
Raumes. Die Slowakei führte zum 1.1.2009 den Euro ein. Die Staatsverschuldung 
belief sich 2007 auf etwa 30,6 %
126
 des BIP und stellte daher auf dem Weg zur Euro-
einführung kein Hindernis dar. Das Budgetdefizit lag 2007 mit 2,5 %
127
 des BIP auch 
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unterhalb der festgelegten Maastricht-Grenze von 3 %. Weiters wurden auch die öf-
fentlichen Finanzen erfolgreich reduziert.  
Die nächste Tabelle 5 stellt die Prognose der ausgewählten Wirtschaftskennzahlen der 
Slowakei dar. 
Wirtschaftskennzahlen (in %) 2008 2009 2010 
BIP (reales Wachstum) 6,8 5,8 5 
Privatverbrauch (reales Wachstum) 6 4,7 4,1 
Inflation HVPI (Jahresdurchschnitt) 1,8 2,4 2,4 
Arbeitslosenrate (Jahresdurchschnitt) 10 9,6 9,2 
Reallohnzuwachs in % 4,5 4 4 
Tabelle 5: Prognose ausgewählter Wirtschaftskennzahlen der Slowakei (in %)
128
 
Bezugnehmend auf die früheren Ausführungen befindet sich die Slowakei wirtschaft-
lich in äußerst günstiger Lage. Trotzdem sehen die Experten noch zahlreiche Verbes-
serungspotenziale. Lücken wurden vor allem in Bereichen der Rechtsvollstreckung, 
der Stabilität und Transparenz der Rechtsnormen sowie im Prozess der Subventions-
vergabe für Unternehmen erfasst.
129
 Des Weiteren wird in der Studie von OECD 
„Economic Survey Slovakia 2007“ stark auf die Schwachstellen im Bildungssystem 





Im Jahr 2007 wurden von der Slowakei Güter in der Summe von 1.420,7 Mio. SKK 
(42,1 Mio. EUR) exportiert. Importe stellten einen Wert von insgesamt 1.442,1 Mio. 
SKK (42,7 Mio. EUR) dar. Daraus ergibt sich ein Handelsbilanzdefizit von 21,4 Mio. 
SKK (0,6 Mio. EUR), das um 53,9 Mio. SKK (1,6 EUR) niedriger ist als im Vorjahr 
ist.
131
 Bei den Exporten dominierten lange Zeit die Güter mit niedrigerem Verarbei-
tungsgrad. Allerdings ändert sich diese Tatsache mit der Ankunft großer Investitions-
firmen, so dass es langsam zur Steigerung des Anteils an hochwertigeren und kapital-
intensiveren Gütern kommt. Die Abbildung 10 zeigt die Güterstruktur des Gesamtex-
ports und Gesamtimports der Slowakei in 2007.  
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Abbildung 10: Güterstruktur des Außenhandels der Slowakei 2007 (in %)
132
 
Die Fahrzeuge sind die bedeutendsten Exportartikel der Slowakei seit 1998. Im Jahr 
2007 verzeichneten diese einen zwischenjährlichen Zuwachs von 37 %, gefolgt von 
elektronischen Maschinen und Geräten mit einem Zuwachs von insgesamt 20 % ge-
genüber dem Vorjahr.
133
 Auf der Importseite dominierten die gleichen Gütergruppen 
wie beim Export. Darüber hinaus bleibt die Slowakei weiterhin von Importen der 
strategischen Rohstoffe, vor allem des Erdöls und Erdgases, abhängig. 
In die EU-Staaten floss 2007 86,7 % des Gesamtexports und 68,9 % des Gesamtim-
ports kam aus diesen Ländern.
134
 Die wichtigsten Handelspartner (nach der Höhe des 
Außenhandelsbetrags), gemeinsam mit der zwischenjährlichen Veränderung 
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in % 06/07 
Importpartner Änderung 
in % 06/07 
Deutschland +5,2 Deutschland +7,4 
Tschechien +4,7 Tschechien +5,5 
Frankreich +80,8 Russland -9,5 
Italien +13,1 Ungarn +30,2 
Polen +15,8 China +46,2 
Österreich +9,4 Korean. Rep. +41,7 
Ungarn +12,8 Polen +5,0 
Tabelle 6: Die wichtigsten Handelspartner der Slowakei 2007
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Die nächste Tabelle 7 stellt die Prognose der Außenhandelskennzahlen der Slowakei 
in den nächsten Jahren dar. 
Außenhandelskennzahlen (in %) 2008 2009 2010 
Export der Güter u. Dienstl. (real. Wachstum) +12,8 +8,9 +6,8 
Import der Güter u. Dienstl. (real. Wachstum) +11,5 +8,1 +6,1 
Tabelle 7: Prognose der Außenhandelskenzahlen der Slowakei (in %)
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4.3.3 Wirtschaftliche Struktur im Hinterland des Binnenhafens Bratislava  
Im Folgenden wird das Hinterland des Binnenhafens Bratislava nach seiner wirt-
schaftlichen Struktur charakterisiert. Dabei wird beabsichtigt, das Quellen-
/Senkenpotential bzw. das Ladungspotenzial im Hinterland des Hafens in der Slowa-
kei aufzuzeigen.  
Für die Abgrenzung des Hinterlandes wurde ein Radius von 70 km (Nahverkehrs-
grenze) um den Binnenhafen Bratislava in der Slowakei festgelegt. Da man hier 
hauptsächlich das Potenzial für den Kombinierten Verkehr untersuchen möchte - bei 
dem man bestrebt ist, den Hauptlauf mit dem Binnenschiff bzw. mit der Bahn durch-
zuführen - bleibt für den Binnenhafen nur dasjenige Hinterland, das im Nahverkehr 
zu erreichen ist. Das so definierte Hinterland deckt in der Slowakei die Hafenregion 
Bratislava sowie die geographisch angebundene Region Trnava ab.  
Tabelle 8 stellt die wichtigsten Daten der beiden Regionen, die für diese Analyse zur 
Verfügung standen, im Vergleich dar. 
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Fläche (2007) (km²) 49.034 2.054 4.147 
Einwohnerzahl (2007) 5.400.998 610.850 557.151 
Erwerbstätige nach Sektoren (2007):    
     Tertiärer Sektor 1.344.693 333.564 121.093 
     Sekundärer Sektor 752.426 87.401 94.968 
     Primärer Sektor 96.958 4.102 12.858 
Arbeitslosenrate 2007  (in %) 11,0 4,2 6,5 
Bruttoregionalprodukt 2005 (in Mio. EUR) 38.480 10.509 4.259 
Bruttoregionalprodukt pro Kopf 2005 (in EUR) 7.143 17.445 7.691 
Bruttowertschöpfung nach Sektoren 2005 (in %):    
     Tertiärer Sektor: 59,8 73,7 43,6 
     Sekundärer Sektor: 36,2 25,5 49,4 
     Primärer Sektor: 4,0 0,8 7,0 
Erlöse aus dem Verkauf landwirtschaftlicher Produk-
te 2007 (in Mio.EUR) 
1.480,52  82,62 319,96 
Erlöse für eigene Leistungen und Güter in der In-
dustrie 2007 (in Mio. EUR) 
69.782,6 25.411,8 11.533,1 
Erlöse für eigene Leistungen und Güter im Verkehr 
2007 (in Mio. EUR) 
5.202,62 3.374,1 290,85 
Ausländische Direktinvestitionen zum 31.12.2006  
(in Mio. USD) 
18.133,6  12.151,6 1.000,7 
Unternehmen nach Anzahl der Beschäftigten (2005):    
     0 - 19 76.780 23.852  6.883 
     20 - 49 3.379 851 298 
     50 - 249 2.930 650 317 
     250 und mehr 621 152 56 




Aus dem Überblick der ausgewählten Daten sind folgende Aussagen zu treffen:  
1. Region Bratislava138 
Die Region Bratislava stellt mit ihrer Gesamtfläche von 2.054 km² die kleinste aber 
wirtschaftlich stärkste Region der Slowakei dar. Ca. 27,3 % des gesamten BIP der 
Slowakei werden in Bratislava erwirtschaftet. Das Bruttoregionalprodukt (BRP) pro 
Kopf ist hier über zweimal so groß wie der Landesdurchschnitt. Auf die Region ent-
fallen 67 % der gesamten ausländischen Investitionen in der Slowakei.   
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Die Lage im Donautiefland bietet zwar günstige Bedingungen für den landwirtschaft-
lichen Anbau, der wirtschaftlichen Charakter dieser Region wird jedoch von der In-
dustrie und hauptsächlich vom tertiären Sektor bestimmt. Ca. 1,0 % der Erwerbstäti-
gen der Region arbeiteten 2007 im primären, 20,6 % im sekundären und 78,4 % im 
tertiären Sektor. Der höchste Anteil, d.h. 36,4 %, der Umsätze aus der industriellen 
Produktion des Landes wurden 2007 in dieser Region erwirtschaftet, während es beim 
Verkauf landwirtschaftlicher Produkte nur 5,6 % aus dem Gesamtumsatz waren.  
In dieser Region konzentriert sich ca. 30 % aller registrierten Betriebe in der Slowa-
kei. Zu den wichtigsten Industriezweigen gehören: Chemie-, Automobil-, Maschinen-
, Elektro- und Lebensmittelindustrie.
139
 Im Folgenden werden diese kurz beschrieben 
und den einzelnen Branchen werden die wichtigsten Betriebe der Region aus dem 
produzierenden Bereich zugeteilt. 
- In der chemischen Industrie ist neben der Verarbeitung der Rohstoffe, Erdöl und 
Erdgas des drittgrößten Exporteurs der Slowakei (2005) Slovnaft Bratislava AG, 
auch die Produktion von Chemikalien, Düngemitteln und künstlichen Fasern der 
Firma Istrochem AG Bratislava vertreten. Weitere Beispiele sind: Firma Matador-
fix GmbH (u.a. Klebstoffe) und Palma Tumys AG (u.a. Waschmittel). 
- Die Automobilindustrie spielt in der Region Bratislava eine wichtige Rolle. Der 
deutsche Automobilhersteller und größte Exporteur der Slowakei (2005) Volks-
wagen Bratislava agiert mittlerweile seit 17 Jahren auf dem slowakischen Markt. 
Das Werk in Devínska Nová Ves konzentriert sich auf die Produktion und Mon-
tage von Personenkraftwagen. In diesem Zusammenhang hat sich hier eine Menge 
von Zuliefererfirmen angesiedelt, die sich mit der Blechverarbeitung sowie der 
Herstellung von verschiedensten Autokomponenten beschäftigen. Zu den Bekann-
testen gehören: (Delphi Automotive Bratislava, Johnson Controls International, 
Faurecia, Enco Bratislava und andere). 
- In der Machinenindustrie dominiert in dieser Region die Herstellung von Bau- 
und Straßenmaschinen (Montostroj AG Senec), Metallkonstruktionen (Profitube 
GmbH Bratislava), Stahlkonstruktionen und Druckturbinen (Metalchem Bratisla-
va AG) sowie Lebensmittelmaschinen und –einrichtungen (Odenberg Engineering 
GmbH Pezinok).  
                                                 
139
 Vgl. SARIO (2008b), http://www.sario.sk/  
58 
 
- Ein breites Sortiment wird ebenfalls in der Lebensmittelindustrie produziert (z.B. 
Kraft Foods Slovakia AG, Coca Cola Beverages GmbH, Pepsi Cola SR GmbH, 
u.a.) 
- Von Bedeutung ist hier auch die Firma Holcim Slovensko AG, die mit der Produk-
tion von Baumaterial (z.B. Sand, Kies) bekannt ist und in der Region insgesamt 
acht Werke, u.a. auch im Hafen Bratislava, betreibt. 
Neben den Betrieben aus dem produzierenden Bereich haben sich hier viele ausländi-
sche Handelsketten angesiedelt. Hervorzuheben sind hier v.a. Tesco, Ahold Retail, 
Billa, Lidl sowie Baumax. 
Die günstige geographische Lage der Region hat viele ausländische Speditions- und 
Logistikunternehmen herangezogen. Ihren Sitz haben hier beispielsweise: Cargo 
Partner, Gebrüder Weiss, Dachser, Maersk Slovakia, Kühne+Nagel, etc. Hier wur-
den 2007 ca. 64,9 % der Gesamterlöse aus Verkehrwesen des Landes erbracht, die 
gegenüber dem Vorjahr eine Steigerung um 22,5 % aufgewiesen haben. 
2. Region Trnava140 
Die Region Trnava erstreckt sich auf einer Gesamtfläche von 4.147 km² um die Regi-
on Bratislava. Hier wird ca. 11,1 % des BIP des Landes erbracht und ihre wirtschaft-
liche Leistung pro Kopf liegt ca. 7,7 % über dem Landesdurchschnitt. Auf die Region 
entfallen ca. 5,5 % der gesamten ausländischen Investitionen der Slowakei.  
Das Ackerland stellt hier 70,9 % der Gesamtfläche der Region dar. Konsequenterwei-
se entwickelte sich der Süden dieser Region zum zweitwichtigsten landwirtschaftli-
chen Produzenten des Landes. Angebaut wird hier haupsächlich Getreide, Gerste, Öl-
saaten, Mais, Zuckerrüben sowie Obst und Gemüse. Weiters werden im Nord-Westen 
der Region natürliche Ressourcen wie Erdöl, Erdgas sowie Baumaterialien gewon-
nen. Im primären Sektor arbeiteten 2007 ca. 5,6 %, im sekundären Sektor 41,5 % und 
im tertiären Sektor 52,9 % der erwerbstätigen Bevölkerung der Region. 21,6 % der 
Gesamterlöse von der landwirtschaftlichen Produktion des Landes wurden 2007 in 
dieser Region erwirtschaftet. Die Industrie der Region erbrachte 2007 den zweit-
höchsten Anteil, d.h. 16,5 %, an den Umsätzen aus der industriellen Produktion des 
Landes.  
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Die Anzahl der Betriebsstätten in der Region stellt 9 % aller Betriebe in der Slowakei 
dar, wobei sich viele von ihnen (insb. aus der Automobilindustrie) in sogenannten 
Industrieparks konzentrieren. In dieser Region befinden sich insgesamt acht Indust-




- Die Automobilindustrie ist heutzutage zur Antriebskraft der Entwicklung der lo-
kalen Wirtschaft der Stadt Trnava geworden und dies dank des französischen Au-
tomobilwerks PSA Peugeot Citroën, der sich hier auf die Produktion und Montage 
von Kleinfahrzeugen konzentriert.  
- Zu den traditionellen Industrien im Süden der Region zählt die Lebensmittelin-
dustrie. Die Produktionsstätten liegen hauptsächlich im Bereich Milchproduktion, 
Fleischverarbeitung, Bier- und Weinherstellung (Dan – Slovakia Agrar AG, 
I.D.C. Holding OZ Figaro Trnava, Lycos-Trnavské sladovne GmbH, Vitana Slo-
vensko GmbH) 
- In der Maschinenindustrie wird hier der Schwerpunkt auf die Produktion von ver-
schiedensten Komponenten für die Automobilindustrie (ZF SACHS Slovakia AG 
in Trnava, ON Semiconductor Slovakia in Piešťany, INA Skalica GmbH in Skali-
ca, ZVL–LSA AG in Skalica) sowie die Herstellung von Metallkonstruktionen und 
Manipulationsmaschinen (Wertheim GmbH in Dunajská Streda, Bekaert Slovakia 
GmbH in Sládkovičovo) gelegt.  
- Stark vertreten ist hier auch die Elektroindustrie hauptsächlich für die Ansiedlung 
von Samsung Electronics Slovakia GmbH in Galanta (Herstellung von LCD-
Bildschirmen) und Sony Slovakia GmbH in Trnava (Herstellung von Fernsehgerä-
ten und Komponenten) sowie Siemens Slovensko in Bratislava, etc. 
- Hüttenindustrie: Zlieváreň Trnava GmbH (Produktion von Eisenlegierung); 
- Chemieindustrie: Tatrachema in Trnava (Produktion von Waschmittel), Ekoferm 
GmbH in Dunajská Streda, Agroracio GmbH in Senica, Duslo AG Šala (Herstel-
lung von Düngemitteln);  
- Glasindustrie: Johns Manville Slovakia AG in Trnava (Produktion von Glasfaser).  
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Zusammenfassend kann man sagen, dass das analysierte Hinterland des Binnenhafens 
Bratislava grundsätzlich ein relativ hohes Quellen-/Senkenpotenzial in der Slowakei 
aufzeigt. Insgesamt werden hier 38,4 % des BIP des Landes erwirtschaftet. Über 70 
% der gesamten ausländischen Investitionen der Slowakei entfallen auf diese beiden 
Regione.  
Die landwirtschaftliche Natur des produktiven Südens könnte hinsichtlich des Was-
serumschlags ein relativ stabiles Umschlagsaufkommen für den Hafen Bratislava si-
chern. Die hier angebauten Produkte (Gerste, Mais, Ölsaaten, Weizen, etc.) sind was-
sertransportaffin und werden teilweise auch im Hafen umgeschlagen. Ausgehend da-
von, dass die mineralischen Brennstoffe einer der wichtigsten Import- sowie Export-
artikel der Slowakei sind, ist es zu vermuten, dass auch die Nachfrage der Chemiein-
dustrie nach Binnenschiffstransporten, d.h. die Nachfrage des an den Hafen durch ei-
ne Rohrleitung angeschlossenen Betriebs Slovnaft Bratislava AG nach dem Transport 
von Erdöl und Erdgas, in der Zukunft stabil bleibt. Vielversprechender sind allerdings 
die Wirtschaftszweige der verarbeitenden Industrie, im Einzelnen der Automobil-, 
Maschinen- und Hüttenindustrie, die u.a. auch den höchsten Anteil am slowakischen 
Außenhandel verzeichnen. Zwei von insgesamt drei Autoherstellern der Slowakei ha-
ben sich in diesem Gebiet angesiedelt und gehören zu den wichtigsten Exporteuren 
der Slowakei. Laut des Verbandes der Automobilindustrie der Slowakei wurden im 
Jahr 2007 insgesamt 571.071 neue Fahrzeuge hergestellt und für 2008 wird eine An-
zahl von 640.000 geschätzt.
142
 Die Produktstruktur der Maschinen- und Hüttenindust-
rie eignet sich ebenfalls für den Schiffstransport bzw. Schwerguttransport. Des Weite-
ren kann auch die Produktpalette der Baustoffindustrie, v.a. Zement von Holcim Slo-
vakia, in der Zukunft für den Hafenumschlag sorgen, da dieser Artikel im hohen Ma-
ße exportiert wird und für den Schiffstransport ebenfalls geeignet ist. Außerdem ist 
auch die Herstellung von Elektronik in den analysierten Regionen stark vertreten.    
4.4 Entwicklung des Güterverkehrs in der Slowakei 
Das nachfolgende Kapitel behandelt den aktuellen Stand des Güterverkehrs in der 
Slowakei unter besonderer Berücksichtigung der Binnenschifffahrt und des intermo-
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dalen Verkehrs. In weiterer Folge wird dann im Speziellen auf Prognosen der Bin-
nenschifffahrt auf der Donau sowie des Kombinierten Verkehrs eingegangen. 
4.4.1 Aktueller Stand 
Bezugnehmend auf den gesamten Güterverkehr in der Slowakei, kann man feststel-
len, dass sich dieser relativ stabil verhält. Nach dem EU-Beitritt im Jahr 2005 stieg 
dieser zwar um ca. 7 % gegenüber 2004, geht seitdem allerdings wieder leicht zurück. 
Im Jahr 2007 wurden im Güterverkehr insgesamt 232.916 Tsd. t befördert (davon 
179.296 Tsd. t im Straßenverkehr, 51.813 Tsd. t im Schienenverkehr, 1.806 Tsd. t in 
der Binnenschifffahrt und 1,32 Tsd. t im Luftverkehr), was ein leichter Rückgang um 
1,1 % gegenüber dem Vorjahr war. (Die detailierte Entwicklung der einzelnen Ver-
kehrsträger in der Slowakei seit 2003 ist der Tabelle 16 im Anhang zu entnehmen.) 
Die Verkehrsleistung des slowakischen Güterverkehrs dagegen steigt kontinuierlich. 
Sie stellte im Jahr 2007 insgesamt 37.379 Mio. tkm dar (davon 27.050 Mio. tkm im 
Straßenverkehr, 9.543 Mio. tkm im Schienenverkehr, 785 Mio. tkm in der Binnen-
schifffahrt und 1,2 Mio. tkm im Luftverkehr), was ein Anstieg um ca. 13,14 % gege-
nüber dem Vorjahr war.
143
  
Das Modal Split in der nachfolgenden Abbildung 11 spiegelt die Anteile der einzel-
nen Verkehrsträger am Gesamtgüterverkehr (in t) im Jahr 2007 wider. (Da der Luft-
verkehr einen sehr geringen Wert von 0,000567 % aufweist, bleibt dieser im Rahmen 
dieser Grafik 11 ausgeschlossen.) 
 




                                                 
143
 Vgl. MDPTSR (2008), http://www.telecom.gov.sk/ 
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Wie ersichtlich, nimmt der Straßengüterverkehr in der Slowakei, ähnlich wie in allen 
anderen europäischen Ländern, eine Spitzenposition unter den Verkehrsträgern ein. 
Laut der Statistik entfallen 77,0 % des Güterverkehrsaufkommens auf den Straßengü-
terverkehr. Dies ist hinsichtlich seiner Flexibilität, dem hohen Grad an Flächenabde-
ckung sowie guter Anpassungsfähigkeit an die sich ändernden Rahmendingungen und 
Kundenwünsche zu interpretieren.
145
 Darüber hinaus wird die Straße durch den Gü-
terstruktureffekt
146
 sowie den Logistikeffekt
147
 begünstigt.  
Die Binnenschifffahrt ist nur mit einem minoritären Anteil von 0,8 % vertreten. Je-
doch im Vergleich der Verkehrsleistung der jeweiligen Verkehrsträger, nimmt sie ei-
nen Anteil von 2,1 % am Modal Split 2007 ein.  Die Tabelle 9 fasst den Güterverkehr 
in der Binnenschifffahrt der Slowakei zusammen. 
Güterverkehr in der Binnenschifffahrt (in Tsd. t) 
 2003 2004 2005 2006 2007 
Gesamttransport 1.451 1.636 1.526 1.713 1.806 
davon Gesamttransport der Transportunternehmen mit mehr als 20 Mitarbeitern 
Gesamttransport 1.157 1.499 1.408 1.244 1.276 
         Export 956   1.090 1.046 944 1.000 
         Import 20 16 22 18 27 
         Transit 180 392 340 381 249 
         National 9 1 0 0 0 
Tabelle 9: Gütertransport in der Binnenschifffahrt der Slowakei (in Tsd. t)
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Die verfügbare Verkehrsstatistik der Binnenschifffahrt in der Slowakei 2003-2007 
führt zu folgenden Aussagen: Der gesamte Güterverkehr in der Binnenschifffahrt (in 
t) stieg kontinuierlich in den letzten drei Jahren. Im zwischenjährlichen Vergleich 
2006/2007 stieg dieser um ca. 5,4 %. Offensichtlich ist im internationalen Verkehr 
v.a. die Dominanz des Güterexports. Der Güterimport weist zwar eine relativ konti-
nuierliche Steigerung, jedoch noch geringe Werte auf. Das Verkehrsaufkommen im 
Transitverkehr verhält sich volatil.  
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Der wichtigste Exportpartner der Slowakei auf der Donau ist Österreich, gefolgt von 
Deutschland mit relativ großem Abstand. Eine interessante ansteigende Entwicklung 
im Transportaufkommen zeigen die Transportströme in Richtung Rumänien. In deut-
lich kleineren Mengen wird noch nach Serbien und Montenegro sowie in die Ukraine 
exportiert. Im Gegenteil zum Export, wurde hauptsächlich aus den südosteuropä-
ischen Ländern importiert. Die Ausnahme stellt allerdings Deutschland dar, der als 
ein klassischer westeuropäischer Importpartner fungiert. Kontinuierlich ansteigend 
entwickeln sich seit 2003 auch die Importe aus Rumänien. Des Weiteren wurde 2006 
aus Serbien und Montenegro sowie Bulgarien importiert. (Die Mengenstatistik des 
Güterexports sowie –imports nach Ländern 2003-2006 ist den Abbildungen 22 und 
23 im Anhang zu entnehmen.) 
In weiterer Folge wird noch kurz auf die Entwicklung und den Stand des intermoda-
len Verkehrs in der Slowakei in der Abbildung 12 Bezug genommen. 
 
Abbildung 12: Entwicklung des intermodalen Verkehrs in der Slowakei (in t)
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Im Jahr 2007 wurden im intermodalen Verkehr 1,810.000 t Güter befördert, was 
einen Anteil von 3,6 % am gesamten Schienengüterverkehr und 4,2 % am 
internationalen Schienengüterverkehr der Slowakei darstellt. Wie man in der 
Abbildung 12 sehen kann, zeigt diese Form von Verkehr bei kontinuierlicher 
Steigerung relativ hohe Wachstumsraten. Im zwischenjährlichen Vergleich 
2006/2007 konnte ein Wachstum von 35,5 % erreicht werden.  
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 Eigene Darstellung in Anlehnung an MDPTSR (2008), http://www.telecom.gov.sk/  
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Im Anschluss an den aktuellen Stand des intermodalen Verkehrs in der Slowakei soll 
noch kurz auf einige Trends hingewiesen werden, die zukünftig zum Aufschwung des 
Kombinierten Verkehrs beitragen können. Diese sind: Überlastung der Straßeninfrast-
ruktur, Straßenstaus, Einführung von Mautgebühren, Mangel an LKW-Fahrern, er-
höhte Umweltbelastung, Tonnagebeschränkungen auf den Straßen einiger europä-
ischer Ländern sowie die günstige geographische Lage der Slowakei im Bezug zu den 
Seehäfen. 
4.4.2 Prognostizierte Entwicklung der Verkehrsströme 
In diesem Teil soll zuerst kurz auf die Schätzungen der Entwicklung der konventio-
nellen Binnenschifffahrt auf der Donau eingegangen werden. Danach werden die ak-
tuellen Entwicklungen sowie die Prognosen für den Kombinierten Verkehr auf der 
Donau und auf der Bahn behandelt.  
4.4.2.1 Prognose der Entwicklung des Güterverkehrs auf der Donau 
In diesem Abschnitt bezieht man sich auf die PINE-Studie – „Prospects of Inland Na-
vigation within the enlarged Europe“-, die von der EU-Kommission angesichts der 
EU-Osterweiterung 2004 und 2007 in Auftrag gegeben wurde, mit dem Ziel, die Per-
spektiven der Binnenschifffahrt in der erweiterten EU-27 darzustellen. 
Die Prognosen der Experten für die Entwicklung des Güterverkehrs im Donaukorri-

















Rhein-Obere Donau 3,991.000 4,891.000 1,36 11,202.000 7,12 
Donau intern 5,822.000 8,769.000 2,77 13,505.000 5,77 
Rhein-Untere Donau 22.000 323.000 19,61 2,663.000 37,68 
Insgesamt 9.835.000 13.983.000 2,37 27.370.000 7,06 
Tabelle 10: Status quo und Prognose 2015 für den Güterverkehr im Donaukorridor (in t und %)
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Zusammenfassend kann man sagen, dass sich der Güterverkehr im Donaukorridor nur 
im optimierten Szenario 2015 wesentlich erhöhen wird, und zwar um 7,06 % pro 
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 Vgl. Europäische Kommission (2004), http://ec.europa.eu/  
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Jahr. Das entspricht einer dreifachen Steigerung des Verkehrsvolumens bis 2015. Das 
optimierte Szenario wurde allerdings unter der Annahme der Verbesserung der hier 
erwähnten Rahmenbedingungen für die Binnenschifffahrt (wie Infrastruktur, Logis-
tik- und Telematikmaßnahmen) prognostiziert. Ohne Durchführung dieser Maßnah-
men zeigt das Basisszenario 2015 nur eine jährliche Wachstumsrate von 2,37 %, was 
einen Anstieg der Verkehrsvolumens um 40 % gegenüber 2000 bedeutet. 
Was die Wachstumsraten bezüglich einzelner Gütergruppen betrifft, wird:
151
 
 ein relativ hohes Wachstum (über 3 %) bei Fahrzeugen, Maschinen und ande-
ren bearbeiteten Gütern, Metallerzeugnissen, chemischen Erzeugnissen und 
Nahrungsmitteln und 
 ein relativ niedriges Wachstum (unter 0,5 %) bei festen Brennstoffen, Mine-
ralölprodukten und Düngemitteln erwartet.   
Allerdings zeigt hier insbesondere der Containerverkehr das höchste Wachstumspo-
tenzial. 
4.4.2.2 Prognose der Entwicklung des Kombinierten Verkehrs 
Die weltweite Öffnung nationaler Märkte veranlasst die Unternehmen dazu, dass sie 
global beschaffen, produzieren und distribuieren.
152
 Sie verfolgen dabei diverse Stra-
tegien, die eine ständige Zunahme der internationalen Arbeitsteilung und den daraus 
resultierenden Anstieg des interkontinentalen Güterverkehrs bewirken. 
Es wird behauptet, dass 99 %
153
 des interkontinentalen Güterverkehrs über die See-
wege laufen. Seit dem Anfang der 1990er Jahre konnte man in der Seeschifffahrt ins-
besondere eine rasante Entwicklung der Containerbeförderung beobachten. Die Ta-
belle 11 soll diese Aussage unterstützen. Sie zeigt den Containerumschlag in den 
Nordrange-Häfen sowie im Schwarzmeerhafen Konstanza seit 2004. 
 
 
                                                 
151
 Vgl. Europäische Kommission (2004), http://ec.europa.eu/ 
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 Dies wird in der Literatur als Integrationseffekt genannt. Vgl. Kummer (2006), S. 106 sowie Vgl. 
Gleißner (2008), S. 41 
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 Aden (2008), S. 393 
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Containerumschlag ausgewählter Seehäfen 2007 (in Mio. TEU) 
Seehafen 2004 2005 2006 2007 06-07 
Rotterdam 8,28 9,28 9,65 10,79 +11,8 % 
Hamburg 7,00 8,08 8,86 9,88 +11,5 % 
Antwerpen  6,06 6,48 7,07 8,17 +15,5 % 
Bremenhaven 3,46 3,73 4,44 4,91 +10,5 % 
Konstanza 0,38 0,76 1,03 1,41 +36,9 % 




Was die globale Entwicklung des Containerverkehrs betrifft, wird diese von allen 
Analysten weiterhin positiv gesehen. Wurden im Jahr 2007 rund 34 Mio. TEU in den 
vier wichtigsten Nordrange-Häfen (Rotterdam, Hamburg, Antwerpen und Bremerha-
ven) umgeschlagen, sollten es im Jahr 2015 nach der Prognose der HypoVereinsbank 
rund 77 Mio. TEU sein.
155
  
Wie man weiter aus der Tabelle 11 ablesen kann, verzeichnet auch der Schwarzmeer-
Hafen Konstanza eine radikale Entwicklung. Im zwischenjährlichen Vergleich 
2006/2007 war hier die Steigerung des Containerumschlags um 36,9 %. Für die Jahre 
2011/2012 wird für Konstanza ein Umschlag von 2,5 Mio. TEU prognostiziert. Für 
dieses starke Wachstum halten die Experten vor allem die überdurchschnittlich ge-
stiegenen Asienverkehre verantwortlich. Die größten Seereedereien wie Maersk Line, 
Hapag Lloyd, MSC, etc. bieten direkte Services zwischen Asien und Konstanza an. 
Dieser Hafen ist über den Schwarzmeerkanal (64,4 km) an die Wasserstraße Donau 
angebunden. Im Jahr 2007 waren 22 % (312.000 TEU) der hier umgeschlagenen Con-
tainer (1,41 Mio. TEU)  für das Hinterland bestimmt.  
Der Modal Split im Hinterland der Nordrange-Seehäfen in 2004 sowie des Schwarz-
meer-Hafens Konstanza in 2007 stellt die Abbildung 13 dar.  
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Abbildung 13: Modal Split im Hinterland ausgewählter Seehäfen (in %)
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Aus der Abbildung 13 wird klar, dass der Lkw bei der Abfertigung der Güter ins Hin-
terland aller dargelegten Seehäfen noch immer stark bevorzugt wird. Für die Entwick-
lung des Binnenhafens Bratislava ist allerdings wichtig, welche Rolle zukünftig das 
Binnenschiff und die Schiene im Hinterlandverkehr der Seehäfen spielen wird. In der 
Folge wird daher die Entwicklung dieses Segments bei diesen Verkehrsträgern ein-
zeln untersucht. 
a) Prognose des Containerverkehrs auf der Donau 
Wie aus dem Modal Split der Abbildung 13 ersichtlich, wird das Potenzial der Was-
serstraße Rhein im Hinterland der Häfen Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen wirklich 
gut ausgenützt. Auf dem Rhein wurden 2007 laut Zentralkommission für die Rhein-
schifffahrt insgesamt 1.968.958 Container befördert, was einen Anstieg von 1,75 % 
gegenüber 2006 und 27,7 % gegenüber 2003 darstellte.
157
  
Im Gegenteil zum Rhein weist die Donau zurzeit noch einen geringen Grad der Con-
tainerbeförderung auf. Jedoch, wie man beobachten kann, zeichnet sich im Deltage-
biet eine Entwicklung dieses Segments ab. Die Möglichkeiten der Donau-Container-
Liniendienste werden im Rahmen der COLD-Studie – „Chancen und Risiken für 
Containerliniendienste auf der Donau“ -  untersucht. In dieser Studie wurde für die 
Slowakei im Jahr 2010 ein Containerumschlag auf der Donau von 6.000 – 7.000 TEU 
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 Vgl. o.V. (2008c), S. 34 sowie Vgl. via donau (2008b), http://www.via-donau.org/  
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ausgerechnet. In 2015 sollte diese Anzahl zwischen 9.000 und 12.000 TEU liegen 
und für 2020 wurden 13.000 – 16.000 TEU prognostiziert.158  
Obwohl hier klar wird, dass das Potenzial auf der Donau existiert, müssen allerdings 




- es muss eine Zustimmung der Seereedereien eingeholt werden, 
- die Liniendienste müssen zuverlässig sein, 
- im Fall von Hochwasser oder Eis müssen Bahnersatzverkehre verfügbar 
sein, 
- es wären ein effizientes Containerhandling in den involvierten Binnenhä-
fen sowie attraktive Umschlagstarife für wasserseitige Hübe notwendig, 
- die Steigerung der Profitabilität dieser Dienste muss optimiert werden.    
b) Prognose des Kombinierten Verkehrs Schiene/Straße 
Wie die EU-Kommission in ihrem Weißbuch in 2001 prognostizierte, soll der europä-
ische Güterverkehr in den kommenden 10 Jahren um 38 % ansteigen (alle Verkehrs-
träger zusammengenommen). Der Schienengüterverkehr wird hier mit einem voraus-
sichtlichen Marktanteil von 15 % in 2020 eingeschätzt und somit eine wichtige Rolle 
bei der Verkehrsverlagerung spielen.
160
 
In ihrem Projekt „DIOMIS - Developing Infrastructure and Operating Models for In-
termodal Shift“ -, dessen Oberziel die Herausarbeitung eines DIOMIS-Generalplans 
für den Kombinierten Verkehr 2015 in Europa ist, stellte die CTG- UIC (Combined 
Transport Group – International Union of Railways) in Europa ein Gesamtvolumen 
des unbegleiteten Kombinierten Verkehrs (Straße-Schiene) von 125,3 Mio. Brutto-
tonnen (bzw. 12,7 Mio. TEU) in 2005 fest. Davon wurden 56 % dieses Volumens im 
Containerhinterlandverkehr zwischen Seehäfen und Binnenland befördert. Des Weite-
ren prognostizierte hier die CTG-UIC die Erhöhung des unbegleiteten Kombinierten 
Verkehrs (Straße-Schiene) auf 286,0 Mio. t in 2015, was einem Anstieg von insge-
samt ca. +114 % entsprichen würde. Das jährliche Wachstum von 7,9 % ist dabei we-
sentlich höher als die erwartete Erhöhung für den Straßen- oder den konventionellen 
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Schienenverkehr. Es wird eine Wachstumsrate von ca. 3 %
161
 pro Jahr für den kon-
ventionellen Schienengüterverkehr in Europa bis 2015 geschätzt.  
Die prognostizierten Wachstumsraten des unbegleiteten Kombinierten Verkehrs laut 
DIOMIS-Studie werden in folgender Tabelle 12 zusammengefasst. 










„Domestic Services“ 71,7 145,0 +102,2 
„International Services“ 53,6 123,0 +129,5 
Insgesamt 125,3 268,0 +113,9 
Tabelle 12: Prognose des unbegleiteten Kombinierten Verkehrs in Europa bis 2015
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Obwohl die Prognosen für den Kombinierten Verkehr sehr optimistisch sind, wurde 
in den Schlussfolgerungen der „Studie über die Kapazitätsreserven des europäischen 
Schienennetzes“ der CTG-UIC gezeigt, dass angesichts der derzeitigen Engpässe in 
der Infrastruktur verschiedene Maßnahmen getroffen werden müssen. Diese reichen 
von Investitionen in Strecken und Terminals über Verbesserungen im technisch-
betrieblichen Bereich bis zur Förderung effizienter Arbeitsprozesse zwischen allen 
Akteuren im Kombinierten Verkehr (Schiene-Straße).  
Die Abbildung 14 zeigt die Kapazitätsauslastung auf dem Korridor VII (Benelux-
Deutschland-Tschechien-Slowakei) in 2015 ohne zukünftige Infrastrukturinvestitio-
nen. 
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Abbildung 14: Kapazitätsauslastung des Korridors VII bis 2015
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Im Rahmen des ERIM-Projektes – „European Rail Infrastructure Masterplan“ - be-
schäftigt sich die UIC mit der Aufstellung des Generalplanes für die europäische 
Schieneninfrastruktur. Für die Zwecke dieses Projektes wurden 18 Korridore zwi-
schen 32 Ländern in Europa definiert. 
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In diesem Kapitel wird die Konkurrenzanalyse durchgeführt. Sie gehört zu den Ver-
fahren zur Untersuchung der externen Umweltbedingungen. Die Konkurrenzanalyse 
kann als eine der Voraussetzungen für die Durchführung der Stärken-
/Schwächenanalyse angesehen werden, da hier die eigenen Potenziale unter anderem 
an den Daten der Konkurrenten gemessen werden.
164
 Im Folgenden werden die wich-
tigsten Konkurrenten des Binnenhafens Bratislava zuerst identifiziert und danach 
wird die Vorgehensweise bei der Durchführung dieser Analyse dargestellt.    
5.1 Vorgehensweise und Methodik der Konkurrenzanalyse 
Laut Baines et al. (2008) besteht die Konkurrenzanalyse hauptsächlich in der Beant-
wortung folgender fünf Kernfragen:
165
  
- Wer sind unsere Konkurrenten? 
- Welche sind ihre Stärken und Schwächen? 
- Welche strategischen Ziele haben sie? 
- Welche Strategien verfolgen sie? 
- Wie reagieren sie auf Veränderungen auf dem Markt?  
Bezugnehmend auf die Definition des Binnenhafens als verkehrsspezifischer Ver-
kehrsknotenpunkt können hier in erster Linie alle benachbarten Binnenhäfen an der 
Donau als Konkurrenten des Binnenhafens Bratislava identifiziert werden. Würde 
man jedoch den Binnenhafen Bratislava als ein GVZ betrachten, müsste man zusätz-
lich auch alle anderen GVZ in seiner Umgebung als Wettbewerber in die Liste der zu 
untersuchenden Konkurrenten aufnehmen. Laut der Auskunft vom Hafen Bratislava 
sind die Konkurrenten dieses Hafens hauptsächlich die benachbarten Binnenhäfen 
Wien und Györ-Gönyü sowie die naheliegenden intermodalen Terminals (Container-
terminals) Dunajská Streda und Sládkovičovo, die dem Hafen Bratislava in Bezug auf 
den Containerumschlag Konkurrenz machen.
166
  
Die Voraussetzung für die Durchführbarkeit der Konkurrenzanalyse ist die Beschaf-
fung der gewünschten Informationen. Prinzipiell werden diejenigen Daten über die 
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Wettbewerber erhoben, die auch Gegenstand der eigenen Potenzialanalyse oder Stär-
ken-/Schwächenanalyse sind.
167
 Im Rahmen dieser Diplomarbeit werden für die Un-
tersuchung grundsätzlich die gleichen Kriterien wie bei der Analyse des Hafens Bra-
tislava herangezogen, um diese in weiterer Folge vergleichen zu können.  
Die Informationen stammen größtenteils aus elektronischen Medien (Webseiten der 
Häfen, Webseite der via donau, Webseiten der Ministerien, Presseaussendungen, 
etc.), Veranstaltungen (z.B. Vortrag WU-Wien) sowie Printmedien.  
Im Rahmen dieser Diplomarbeit wird die Konkurrenzanalyse unter Verzicht auf Voll-
ständigkeit durchgeführt, da die erwähnten intermodalen Terminals privat verwaltet 
sowie betrieben werden und für diese Diplomarbeit nicht genügend Informationen zur 
Verfügung stellten. Daher beschränkt sich die Analyse auf die zum Hafen Bratislava 
geographisch am nähesten liegenden Binnenhäfen, und zwar sind das der Wiener Ha-
fen, der gleichzeitig auch ein Güterverkehrszentrum repräsentiert, sowie der ungari-
sche Hafen Györ-Gönyü. 
5.2 Wiener Hafen  
Der Wiener Hafen ist der größte öffentliche Universalhafen und eines der größten 
trimodalen Güterverkehrszentren Österreichs. Die Geschichte des Wiener Hafens 
reicht bis in die Zeit der Römer zurück. In seiner heutigen Form entstand er jedoch 
vor ca. 30 Jahren. Der Verwalter des Wiener Hafens ist die Wiener Hafen 
Gesellschaft m.b.H. unter 100 %-iger Beteiligung der Stadt Wien. Sie ist für die 
Infrastruktur sowie Teile der Suprastruktur im Hafen zuständig. Außerdem sind als 
Betreiber ungefähr 120 Unternehmen, darunter ca. 40 Speditionen, im Hafengebiet 
angesiedelt. Dazu gehören Speditionen wie Schenker, Kühne & Nagel, DHL oder die 
Rail Cargo Austria. Aus dem Handels- und Baubereich haben sich zum Beispiel die 
Thyssen Krupp Stahlunion, Lafarge Perlmoser oder Wopfinger Transportbeton 
angesiedelt. Aus der Treibstoffbranche kommen Unternehmen wie die OMV oder 
Biodiesel Vienna. 
                                                 
167
 Vgl. Kreikebaum (1997), S. 121-122 
73 
 
5.2.1 Geographische Lage und Erreichbarkeit 
Der Wiener Hafen liegt auf dem rechten und linken Donauufer vom Stromkilometer 
1.920,10 bis 1.916,40, d.h. er ist knapp 1.920 km vom Schwarzen Meer und ca. 1.580 
km von der Nordsee entfernt. Vom Hafen Bratislava trennt ihn eine ca. 50 km lange 
Strecke. 
Der Wiener Hafen bietet eine Anbindung an die drei Verkehrsträger Wasser, Straße 
sowie Schiene. Er ist via Bundesstraße B14 an die Südosttangente A23
168
 (in etwa 5 
km Entfernung), an die Ostautobahn A4
169
 (in ca. 4 km Entfernung) sowie an die 
Schnellstraße S1 (in ca. 6 km Entfernung) angebunden. Darüber hinaus gewährleisten 
die Donauufer- und Donauländebahn eine Anbindung an das Schienennetz der ÖBB. 
Wichtig sind hier insbesondere die Anschlüsse an den Zentralverschiebebahnhof, der 
an der Ostbahnlinie von Wien nach Budapest liegt, sowie an die Franz-Josefs-Bahn 
(Wien - Prag).  
In der Folge wird das Angebot an Liniendiensten des Wiener Hafens zusammenge-
fasst. 





Wien-Rotterdam 6 x hin, 10 x zurück 
Wien-Hamburg 6 x hin, 16 x zurück 
Wien-Bremenhaven 12 x hin, 14 x zurück 






Kelheim-Wien-Budapest 1 x hin und zurück 
Kelheim-Giurgiu/Ruse 1 x hin und zurück 
Passau-Vidin 2-3 x hin und zurück 
Der Hafen hat folgende Öffnungszeiten: Mo-Do: 7,30 – 16,30 Uhr und Fr: 7,30 – 
13,30 Uhr. Am Wochenende und an Feiertagen sind eigene Vereinbarungen nötig. 
5.2.2 Hafeninfrastruktur, Umschlagsanlagen und Services 
Die Gesamtfläche von 350 ha des Wiener Hafengebiets besteht aus den drei Hafentei-
len Albern, Freudenau und Lobau sowie einem abseits der Hafenanlagen gelegenen 
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Betriebsansiedlungsgebiet und wurde nach unterschiedlichen Kundenbedürfnissen 
bzw. nach dem Güterumschlag ausgebaut.  
Der sogenannte Winterhafen Freudenau stellt das logistische Zentrum des Wiener Ha-
fens mit dem Sitz des Containerterminals, des Autoterminals, des Distributionszent-
rums und des Zollfreilagers dar. Im Hafenteil Albern konzentrieren sich dagegen die 
Einrichtungen für den Umschlag und die Lagerung der Schüttgüter. Er ist außerdem 
der Sitz des Baustoffterminals. Die Manipulation von Mineralölprodukten findet aus-
schließlich im Ölhafen Lobau statt. Darüber hinaus wurde in diesem Hafenteil im 
Jahr 2006 eine der größten und modernsten Biodieselanlagen offiziell eröffnet. Des 
Weiteren stellen der Sportboothafen Marina Wien (Stromkilometer 1.926,3) mit 
Schiffsführerschule und Gastronomie sowie das Zentrum für Personenschifffahrt 




In der Folge werden die vorhandene Hafeninfrastruktur, die Umschlagsanlagen sowie 
die ergänzenden Hafenservices tabellarisch dargestellt.
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Hafeninfrastruktur und Umschlagsanlagen 
Gesamtfläche: 350 ha (3,500.000 m²) davon 665.000 m² Wasserfläche 
offene Lagerfläche: 200.000 m² 
gedeckte Lagerflächen: 
70.000 m² ( Leistungsangebot: Hochregallagerung, 
Blocklagerung, temperierte Lagerung, versperrbarre Ko-
jen für Eigenmanipulation, Cross-Docking, Kommissio-
nierung, Ver- und Umpacken) 
Langguthallen: 3.150 m² (für Langgüter bis 21 m) 
Schüttguthallen: 3 (mit Kapazität für insgesamt 36.000 t)  
Öltank: 200.000 m³ 
Silo: Getreidesilo: 45.000 m³ (für 90.000 t) 
Kräne: 
3 Portalkräne (< 45 t), 2 Wippdrehkräne (< 30 t), 2 
Mobilkräne (< 33 t) 
Fork lifters: 26 (< 3 t), 2 (3-5 t), 10 ( >5 t) 
Heavy lift:  bis max. 350 t 
Förderband: 7 vorhanden 
Containerterminal: 
75.000 m² (Stellplatzkapazität für 6.500 TEU und 
Lagerung von allen Typen inkl. Reefer Points für 
Kühlcontainer), 1 Portalkran (Tragkraft < 40 t) + 2 neue 
Containerportalkräne, 6 Stapler (41 – 46 t), 8 Stapler mit 
Greifer (6 – 16 t) 
Autoterminal: 160.000 m² (Stellplatz für 10.000 Fahrzeuge) 
Ro-Ro Rampe: 2 vorhanden für Schiffsbe- und –entladung 
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Containerreparatur- und –umbau, Containerhandel von 
neuen sowie gebrauchten Standard- und 
Spezialcontainern, Containervermietung von Lager-, 
Transport-, Büro- und Sanitärcontainern, Stuffen und 
Strippen, LKW Vor- und Nachlauf 
Services des Autoterminals: 
Autowaschanlage, 2 Entkonservierungsanlagen, 2 Kfz-
Werkstätten, Halle für die Reinigung von Fahrzeugen 
sowie den Einbau von Radios, Spoilern und anderem 
Sonderzubehör, 1 Tankstelle 
Zollamt: vorhanden 
Polizeistation: vorhanden  
5.2.3 Verkehrsaufkommen und Güterumschlag 
Insgesamt wurden im Jahr 2007 im Wiener Hafen ca. 12 Mio. t Güter zwischen den 
drei Verkehrsträgern (Wasserstraße, Straße und Schiene) umgeschlagen. Die genaue 
Umschlagsstatistik nach Modal Split ist in Tabelle 13 erfasst. 
Güterumschlag 2004 2005 2006 2007 
Schiff 1,299.433 1,657.263 1,320.048 1,639.843 
   davon Import  - 716.175 367.469 423.051 
   davon Export - 941.088 952.579 1,216.793 
Bahn 2,785.352 3,844.789 3,993.821 5,478.056 
LKW 5,262.883 5,430.875 5,609.486 4,521.305 
Gesamtumschlag 9,347.668 10,932.927 10,923.355 11,639.204 
Tabelle 13: Entwicklung des Güterumschlags im Wiener Hafen
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Tabelle 13 zeigt, dass der Güterumschlag insgesamt kontinuierlich steigt. Im zwi-
schenjährlichen Vergleich 2006/2007 erhöhte sich dieser um ca. 7 %. Weiters kann 
man beobachten, dass der landseitige Umschlag den wasserseitigen wesentlich über-
steigt. Etwa 53-60 % der über den Wiener Hafen umgeschlagenen Güter erfolgte bis 
2006 per LKW, ca. 22-35 % per Bahn und nur 12-18 % per Schiff. Dies änderte sich 
allerdings in 2007, wobei am Modal Split erstmal die Bahn führte (Bahn 47 %, Straße 
39 %, Schiff 14 %). 
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Die nachfolgende Abbildung 15 zeigt den wasserseitigen Umschlag nach Gütergrup-
pen (NSTR-Gütersystematik) im Wiener Hafen im Jahr 2007.  
 
Abbildung 15: Güterstruktur des wasserseitigen Güterumschlags im Wiener Hafen 2007 (in %)
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Wie auch der Tabelle 13 und der Abbildung 15 zu entnehmen ist, ist beim wassersei-
tigen Güterumschlag der Export von typischen Massengütern dominierend. Dabei 
steht der Umschlag von Flüssiggütern (Erdöl und Erdölprodukte) mit 82,4 Prozent 
eindeutig an der Spitze. Darüber hinaus sind noch wichtige Umschlagsgüter: Steine, 
Erden und Baustoffe (6,8 %), Eisen, Stahl und NE-Metalle (4,2 %) sowie Nahrungs- 
und Futtermittel (3,3 %).  
Die Statistik des Wiener Containerterminals nach Modal Split ist der Tabelle 14 zu 
entnehmen. 
Containerumschlag 
in 1000 TEU 
2003 2004 2005 2006 
Landumschlag 151.239 199.212 223.963 277.320 
Wasserumschlag 2.150 1.022 788 0 
Gesamtumschlag 153.344 200.234 224.751 277.320 
Tabelle 14: Entwicklung des Containerumschlags im Wiener Hafen
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Positive Wachstumsraten sind auch im Containerumschlag zu beobachten. Im Jahr 
2007 wurden insgesamt 323.424 TEU umgeschlagen, was ein Plus von ca. 17 % im 
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Vergleich zum Jahr 2006 bedeutet. Der Umschlag erfolgt hauptsächlich zwischen 
Straße und Schiene.  
5.2.4 Investitionen und zukünftige Entwicklungen 
Die positive wirtschaftliche Entwicklung des Wiener Hafens in den letzten Jahren hat 
Investitionsanreize in die Hafeninfra- und –suprastruktur gebracht. Das im Jahr 2006 
gestartete Ausbauprogramm um insgesamt 150 Millionen Euro befindet sich bereits 
in der Abschlussphase. Bereits abgeschlossen sind die Errichtung der Rohstoffhallen 
sowie die neue Kaimauer im Alberner Hafen.  
Eines der Großprojekte im Rahmen dieses Ausbauprogramms ist allerdings der Bau 
des neuen Containerterminals im Hafenteil Freudenau samt der dazugehörigen Infra-
struktur bei Schiene und Straße. Das neue Containerterminal wurde im September 
2008 erfolgreich in Betrieb genommen, was die Kapazität im Containerbereich auf 
insgesamt 500.000 Containereinheiten erhöhte. Angeschafft wurden auch zwei neue 
Containerportalkräne. Im nächsten Schritt erfolgt der Ausbau des bestehenden Termi-
nals. Dieser sollte 2009 gemeinsam mit der ÖBB-Infrastruktur Bau AG umgebaut, 
modernisiert und mit einigen infrastrukturellen Verbesserungen ausgestattet werden. 
Im Einzelnen werden folgende Verbesserungen geplant: ein drittes, zusätzliches 
Gleis,  eine neue Kranbahn für einen modernen Containerkran und ein moderner Ein-
fahrtsbereich für Lkws. Gleichzeitig wird die Bundesstraße B14 vom Zentrum des 
Hafengebietes in die Seitenhafenstraße verlegt. Eine neue Brücke über den Donauka-
nal wird das Hafengelände an die Ostautobahn A4, die Wien mit dem Schwechater 
Flughafen sowie der ungarischen Hauptstadt Budapest verbindet, anbinden.
175
 Das 
zweite Großprojekt im Rahmen des Hafenausbaus ist die Errichtung des neuen Ha-
fentores für den Hafen Freudenau. Vom Wiener Hafen werden 20,5 Millionen Euro 
investiert, um damit den Hafenteil Freudenau komplett vor Hochwasser zu schützen 
und den Betrieb im Hafenbecken sowie auf dem Hafengelände auch während der 
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Der Wiener Hafen zählt auch zu den Schwergewichten im regionalen Immobilien- 
und Betriebsansiedlungsbereich. Bereits 95 % der Betriebsansiedlungsflächen sind 
verpachtet.
177
 Darüber hinaus laufen zurzeit im Hafenteil Freudenau Arbeiten der 
Landgewinnung, wobei die 70.000 m² groß gewonnene Fläche theoretisch voraus-
sichtlich ab 2011 genutzt werden kann.
178
  
5.3 Hafen Györ-Gönyü 
Der Binnenhafen Györ-Gönyü ist ein relativ neuer öffentlicher Universalhafen an der 
ungarischen Donau. Für den Zweck des Hafenaufbaus wurde im Jahr 1992 die Györ-
Gönyü Hafen GmbH gegründet. Später im Jahr 1993 wurde sie zu einer 
Aktiengesellschaft umgewandelt und agiert seitdem als öffentlicher Hafenverwalter 
und -betreiber unter dem Namen Györ-Gönyü Kikötö AG (mit 60 %-iger 
Staatsbeteiligung). Der Hafen wurde zuerst als vorübergehender Ladeort errichtet. Zu 
einer größeren Investition in den Hafenausbau kam es erst im Jahr 1997 mit der Hilfe 
von EU-Förderungen.
179
 Im Hafengebiet sind zurzeit ca. 6 Speditionen und die Firma 
IB Andersen Hungary Kft. (Stahlbearbeitung) angesiedelt.  
5.3.1 Geographische Lage und Erreichbarkeit 
Der Hafen Györ-Gönyü liegt am rechten Ufer der in die Donau beim Flusskilometer 
1.793,9 einmündenden Mosoner Donau, d.h. ca. 70 km vom Hafen Bratislava 
entfernt. Von hier aus ist zum Schwarzen Meer eine Strecke von ca. 1.794 km und zur 
Nordsee von ca. 1.706 km zu überwinden.  
Der Hafen Györ-Gönyü ist zurzeit noch ein bimodaler Verkehrsknotenpunkt, d.h. er 
ist nur an das Straßen- und das Wasserstraßennetz angebunden. Der Hafen ist, via 
Landeshauptstraße Nr. 1 und in weiterer Folge via Landhauptstraße Nr. 19, an die un-
garische Autobahn M1
180
 angeschlossen. Die Entfernung zur Autobahn M1 beträgt 
ca. 20 km.  
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 Vgl. Pacejka (2008), S. 28, 30  
179
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 Die M1 ist Bestandteil der europäischen Hauptstraße E60 (Brest-Irkeshtam), E75 (Vardø-Sitia) so-




Die Öffnungszeiten des Hafens sind: Mo-Fr: 7,00 – 20,00 Uhr. Am Wochenende und 
an Feiertagen sind eigene Vereinbarungen nötig. 
5.3.2 Hafeninfrastruktur, Umschlagsanlagen und Services 
Folgender Abschnitt behandelt die Hafeninfrastruktur, Umschlagsanlagen und die 
ergänzenden Hafenservices des Binnenhafens Györ-Gönyü, die in der Folge in 
übersichtlicher tabellarischer Form dargestellt werden:
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Hafeninfrastruktur und Umschlagsanlagen 
Gesamtfläche: 110 ha (1,100.000 m²) davon 96.000 m² Wasserfläche 
offene Lagerfläche: 35.000 m² (ausgebaut, betoniert) 
gedeckte Lagerfläche: 2.350 m² 
Autoterminal: 35.000 m² 
Ro-Ro Rampe: 1 vorhanden (Länge: 110 m, Breite: 20 m, Gefälle: 1/11) 
Silos: 1 Getreide-, 1 Dünger-, 1 Tierfuttersilo 
Kräne:  
2 Mobilkräne mit hydraulischem Greifer von 2,5 - 3,5 m³, 
1 Mobilkran  mit Greifer von 2 m³ (Leistung: 150 - 200 
t/Std./Maschine), 2 Wippdrehkräne (Tragkraft á 5 t) 
Heavy lift: wird nach Bedarf gemietet (Tragkraft: 5 – 120 t)  
Gabelstapler: 3 Stück (Bobcat) 
Verwaltungsgebäude: 510 m² 
Ergänzende Hafenservices 
Verpackung: Big Bag 25 kg-Sackierung 
Wägung: 3 Straßenwaagen (Belastbarkeit: 60 t)  
Phyto-Veterinärkontrolle: vorhanden 
Achsgewicht-Messstation: 2 (Achsgewicht-Messanlage - Belastbarkeit: 60 t) 
Zollamt: vorhanden 
Polizeistelle: Grenzschutz und Wasserpolizei 
5.3.3 Verkehrsaufkommen und Güterumschlag 
Der Schwerpunkt des Hafens Györ-Gönyü liegt zurzeit auf Umschlag und Lagerung 
landwirtschaftlicher Schüttgüter. Der Umschlag erfolgt bimodal und ausschließlich 
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Die Entwicklung des wasserseitigen Güterumschlags ist in der folgenden Tabelle 15 
dargestellt. 
Güterumschlag 2004 2005 2006 2007 
Import 222.832 207.334 118.500 195.348 
Export 74.222 88.454 62.309 89.398 
Gesamtumschlag 297.054 295.788 180.809 284.294 
Tabelle 15: Entwicklung des wasserseitigen Güterumschlags im Hafen Györ-Gönyü 
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Anhand dieser Statistik kann man feststellen, dass der Hafenumschlag zwischen 2004 
und 2006 kontinuierlich leicht gefallen ist. Dieser hat jedoch im Jahr 2007 aufgeholt 
und einen Anstieg um 57 % im Vergleich zum Vorjahr verzeichnet. Des Weiteren ist 
zu sagen, dass der Import im Hafen zwei- bis dreimal so groß ist als der Export. 
 




Wie der Abbildung 16 zu entnehmen ist, dominieren bei den Gütergruppen insbeson-
dere die Nahrungs- und Futtermittel, Ölsaaten (davon insbesondere Soja, Mais, Son-
nenblumen) und Getreide (z.B. Weizen). Einen höheren Anteil verzeichnen ebenfalls 
natürliche und künstliche Düngemittel. Darüber hinaus kann man eine Steigerung des 
Umschlags an Stückgütern wie Maschinen, Fahrzeuge sowie besondere Transportgü-
ter beobachten.  
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5.3.4 Investitionen und zukünftige Entwicklungen 
Die Zukunft des Hafens Györ-Gönyü wurde in der “Ungarischen Verkehrspolitik für 
die Planungsperiode 2003-2015” definiert. Außer der erwähnten Bahnanbindung an 
den Hafen (10 km langes Gleis an die Bahnstrecke Wien-Budapest-Arad) zählen zu 
den prioritären Vorhaben: Ausbau infrastruktureller Voraussetzungen für die Ent-
wicklung eines Logistikzentrums, Bau einer direkten Verkehrsanbindung an die Au-
tobahn M1, Bau eines Containerterminals (inkl. Stuffen und Strippen) und eines 
Stückgutterminals sowie die Grundstückverwaltung für neue Ansiedler. Für die Rea-
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6 SWOT-Portfolio des Binnenhafens Bratislava 
Nach dem Abschluss der Konkurrenzanalyse stehen schließlich genügend 
Informationen zur Verfügung, um das SWOT-Portfolio des Binnenhafens Bratislava 
darzustellen: 
STÄRKEN CHANCEN 
 Steigender wasserseitiger 
Güterumschlag  
 Verfügbare freie Flächen innerhalb 
des Hafengebiets für den Ausbau 
neuer Kapazitäten 
 Schwergutanlage für den Umschlag 
bis zu 560 t 
 Zusatzleistung: Schiffswerft 
 Aktive Förderung der Verlagerung 
des Straßengüterverkehrs seitens der 
EU sowie der Slowakei 
 Kombinierter Verkehr 
 Neues Ladungspotenzial durch  
ausländische Investitionen  
 Neue Technologien 
SCHWÄCHEN RISIKEN 
 Technischer Zustand der 
vorhandenen Hafenausstattung 
 Kapazität des Containerterminals 
 Mangel an Hafensuprastruktur und –
ergänzenden Hafenservices 
 Nautische Bedingungen auf der 
Donau 
 Starke Konkurrenz 
 Gefahr der Neudefinierung der 
Hafenfläche 
Die abgeleiteten Chancen und Risiken lassen sich wie folgt beschreiben: 
6.1 Chancen 
 Aktive Förderung der Verlagerung des Straßengüterverkehrs 
seitens der EU sowie der Slowakei  
Wie aus der Analyse der Rahmenbedingungen ersichtlich wurde, haben die aktuellen 
Verkehrsprobleme, wie Überlastung der Verkehrswege sowie die damit einhergehen-
den Umweltbelastungen und Unfälle, die Verkehrspolitik der EU sowie der Slowakei 
als Gemeinschaftsland dazu veranlasst, gegen diese negative Entwicklung etwas zu 
unternehmen. Häufig ist allerdings die Umsetzung der Idee in der Praxis, aufgrund 
des Mangels an Finanzmittel, schwieriger realisierbar. Um diese verkehrspolitische 
Idee auch ins Leben zu rufen, sollen die zahlreichen EU-Förderprogramme wie Mar-
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co Polo II, INTERREG Central- und SEE-Programme dazu beitragen, finanzielle Un-
terstützung für die Alternativen zum Straßengüterverkehr, v.a. im Kombinierten Ver-
kehr und in der Binnenschifffahrt, zu gewährleisten. Eine Voraussetzung für die Rea-
lisierung dieser Verkehrsverlagerung ist allerdings eine leistungsfähige Infrastruktur. 
An dieser Stelle ist der Ausbau der Schieneninfrastruktur sowie der Terminals für den 
Kombinierten Verkehr in der Slowakei hervorzuheben. Laut „Operationsprogramm 
Verkehr 2007-2013“, das als Hauptdokument für die Zuweisung der Finanzmittel aus 
dem Kohäsionsfond und dem EFRE dient, sollen ca. 53 Mio. EUR für den Ausbau 
der Schieneninfrastruktur und der Infrastruktur des intermodalen Verkehrs zwischen 
2007 und 2013 aus den erwähnten Fonds sowie dem Staatsbudget zugewiesen wer-
den. Bis der Kombinierte Verkehr allerdings eine starke Stellung in der Praxis ein-
nimmt, können einige Jahre vergehen. Jedoch schon die aktive Verkehrspolitik stellt 
eine Chance für den zukünftigen Strukturwandel auf dem Verkehrsmarkt dar.  
 Kombinierter Verkehr 
Eine der weiteren Chancen für die Entwicklung des Binnenhafens ist das Engagement 
im zunehmenden Kombinierten Verkehr, insbesondere im Containerverkehr.  Der 
Container wurde zu einer der wichtigsten Transporteinheiten im interkontinentalen 
Gütertransport. Der Beweis dafür kann anhand der Umschlagszahlen in den Seehäfen 
Europas dargestellt werden. Die Abfertigung der Container ins Hinterland variiert 
von Seehafen zu Seehafen. Meistens erfolgt der Abtransport allerdings auf der Straße. 
Die Chance für die Erhöhung des Anteils des Schienenverkehrs sowie der Binnen-
schifffahrt am Modal Split der Seehäfen im Hinterland sieht jedoch in der Zukunft 
sehr positiv aus, wie im Kapitel 4.4.2.2. anhand der Prognosen der COLD-Studie (für 
den Containerverkehr auf der Donau) sowie der Studie der CTG-UIC (für den unbe-
gleiteten Kombinierten Verkehr Schiene-Straße) gezeigt wurde. Darüber hinaus weist 
auch die Praxis darauf hin, dass die Binnenhäfen eine immer stärkere Position im 
Containerumschlag (sowohl land- als auch wasserseitig) einnehmen. Eine weitere 
Form des Kombinierten Verkehrs mit guten Zukunftsaussichten ist der Ro-Ro-
Verkehr. Der Hafen Bratislava verfügt über eine Ro-Ro-Anlage. Hinsichtlich der zu 
transportierenden Ladung ist der Ro-Ro-Verkehr ziemlich flexibel. Das Spektrum der 
Transportgüter erstreckt sich auf fabriksneue Pkws, landwirtschaftliche Maschinen 
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bis hin zu Eisenbahnwaggons und Lkws. Diese Form vom Umschlag ist im Vergleich 
zum Kranumschlag schneller und günstiger.    
 Neues Ladungspotenzial durch ausländische Investitionen  
Die Untersuchung der wirtschaftlichen Struktur der einzelnen Regionen in der Slo-
wakei zeigte, dass das Hinterland des Hafens Bratislava im Bezug auf den Kombi-
nierten Verkehr ein relativ hohes Ladungspotenzial aufweist. Diese Regionen konnten 
in den letzten Jahren, dank positiver wirtschaftlicher Entwicklung, besonders viele 
ausländische Direktinvestitionen anziehen. Neben dem landwirtschaftlichen Anbau, 
dessen Produktion gut für den Schiffstransport geeignet ist, kann hier im Allgemeinen 
auch eine hohe Konzentration von Industrie- und Handelsbetrieben festgestellt wer-
den. Hervorzuheben ist vor allem die Ansiedlung der exportorientierten Automobilin-
dustrie (VW, PSA Peugeot Citroën, etc.), die zukünftig für die Ro-Ro-Transporte att-
raktiv werden könnte. Als weitere Industriezweige mit hohen Außenhandelsquoten 
konnten hier folgende definiert werden: Chemische Industrie (Mineralöle), Maschi-
nenbau, Stahl-, Baustoff- sowie Elektroindustrie. 
 Neue Technologien 
Einen Wettbewerbsvorteil gegenüber der Konkurrenz kann sich der Binnenhafen 
durch den Technologievorsprung schaffen. Auf dem Markt werden heutzutage 
innovative und leistungsfähigere Lösungsansätze für den Umschlag angeboten. Der 
technologische Fortschritt in der Umschlagstechnik ist auch in den nächsten Jahren zu 
erwarten. Durch den Einsatz von suprastrukturellen Neuheiten ist eine höhere 
Effektivität beim Hafenumschlag, kürzere Umschlagszeiten sowie die damit 
einhergehende höhere Kundenzufriedenheit zu erreichen. Die Finanzierung solcher 
Innovationen könnte außerdem über die Förderprogramme der EU gesichert werden.   
6.2 Risiken 
 Nautische Bedingungen auf der Donau  
Wie auch der internen Analyse zu entnehmen ist, stellt der wasserseitige Umschlag 
im Hafen Bratislava noch immer das Gros seiner Umschlagsaktivitäten dar. Daraus 
folgt, dass er besonders von den nautischen Bedingungen der Wasserstraße Donau 
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abhängt. Die nautischen Bedingungen auf der Donau, wie im Kapitel 4.1.1. 
beschrieben, können das Ausmaß des Güterumschlags im Hafen beeinflussen. Der 
Wasserstand auf der Donau ist mittel- und langfristig nicht voraussehbar und vom 
Niederschlag im Einzugsgebiet abhängig. Um eine wirtschaftliche Befahrbarkeit der 
Donau auch in Niederwasserperioden sicherzustellen, ist der Ausbau der kritischen 
Stellen auf der Donau notwendig, wie im Kapitel 4.1.1. näher erläutert. Allerdings 
sind die Investitionen solcher Art kostspielig, von verkehrspolitischen 
Entscheidungen und Prioritäten mehrerer Staaten abhängig und nehmen grundsätzlich 
mehrere Jahre in Anspruch.  
 Starke Konkurrenz 
Bezugnehmend auf die Konkurrenzanalyse im Kapitel 5, ist der Hafen Bratislava 
sowohl seitens der benachbarten Binnenhäfen als auch der eigenständigen 
Containerterminals, die ihm neben den Binnenhäfen im Containerumschlag 
Konkurrenz machen, gefährdet. In dieser Arbeit wurde laut Einschätzung der 
Experten insbesondere auf die am nähesten liegenden Häfen Wien und Györ-Gönyü 
eingegangen. Gerade die Konkurrenz stellt eines der größten Risiken für den Hafen 
Bratislava dar. Aus diesem Grund sollten offensive Maßnahmen umgesetzt werden. 
 Gefahr der Neudefinierung der Hafenfläche  
Die boomende Stadtentwicklung und die Attraktivität der Flächen am linken Donau-
ufer zum Ausbau von Wohnanlagen und Einkaufszentren, haben dazugeführt, dass 
auch der Hafenstandort im Südosten der Hauptstadt in Frage gestellt wurde. Zurzeit 
der Verfassung dieser Diplomarbeit wurde offiziell allerdings noch keine Entschei-
dung im Bezug auf die Neubestimmung der Hafenflächen seitens des Ministeriums 
für Verkehr, Post und Telekommunikationen getroffen. Sollte sich der Verkauf eines 
Teiles der Hafenfläche durchsetzen, würde dies jedoch einen stark limitierenden Fak-
tor für die Weiterentwicklung der Hafenaktivitäten darstellen. 
In weiterer Folge werden die Stärken und Schwächen des Binnenhafens Bratislava 
unter die Lupe genommen, die aus den vorigen Analysen, insbesondere aus dem Ver-
gleich der internen Analyse des Hafens Bratislava mit Konkurrenz, abgeleitet werden 
konnten. Der Vergleich erfolgte grundsätzlich nach folgenden Kriterien: wasserseiti-
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ger Güterumschlag, Kapazität des Containerterminals, verfügbare Hafensuprastruk-
tur, Angebot ergänzender Hafenservices sowie freie Hafenfläche zum Ausbau. 
6.3 Stärken 
 Steigender wasserseitiger Güterumschlag 
Beim Vergleich des wasserseitigen Güterumschlags der Häfen wird deutlich, dass der 
Hafen Bratislava in dieser Hinsicht dominiert. Das Umschlagsaufkommen war hier im 
Jahr 2007 fast doppelt so hoch wie im Wiener Hafen und mehrfach höher im 
Vergleich zum Hafen Györ-Gönyü. Im Jahr 2006 und 2005 konnten vergleichsweise 
ebenfalls höhere Werte festgestellt werden. Darüber hinaus ist ersichtlich, dass hier 
der wasserseitige Umschlag zu steigen tendiert (allerdings waren Schwankungen in 
Abhängigkeit vom Wasserstand während der beobachteten Zeitperiode bei allen drei 
Häfen nicht übersehbar). Diese positive Entwicklung konnte hauptsächtlich dank 
folgender Gütergruppen realisiert werden: Mineralölprodukte, Erze und Metallabfälle, 
Eisen, Stahl und NE-Metalle sowie Düngemittel. Daraus folgt, dass man auch höhere 
Auslastungsraten einiger Umschlagskapazitäten im Hafen erreichen kann. An dieser 
Stelle ist daher zu betonen, dass man auf die Kundenbindung bzw. 
Kundenpartnerschaften verstärkt eingehen sollte, um sich dieses Aufkommen auch 
zukünftig zu sichern und zu erhalten.  
 Verfügbare freie Flächen innerhalb des Hafengebietes 
für den Ausbau neuer Kapazitäten 
Im Rahmen der internen Analyse konnte festgestellt werden, dass sich innerhalb des 
Hafens im Hafenteil Pálenisko (Sektor 6), durch den Abbau alter suprastrukturelle 
Kapazitäten freie Flächen ergaben, die zurzeit unbenutzt sind und für einen weiteren 
Ausbau des Hafens daher zur Verfügung stehen. Da die freien Kapazitäten in Häfen 
allgemein immer häufiger zum Engpass werden, kann man diese Tatsache als eine 
Stärke des Hafens Bratislava betrachten. 
 Schwergutanlage für den Umschlag bis zu 560 t  
Wie schon früher erwähnt wurde, bedient sich der Hafen Bratislava zweier 
Schwergut-Portalkräne mit einer Tragkraft von jeweils 300 t. Bei der Konsolidierung 
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der Kräfte kann hier der Umschlag bis zu 560 t getätigt werden. Sie sind daher für den 
Umschlag von besonders schweren bzw. überdimensional großen Gütern geeignet. In 
diesem Fall kann schon von einem Wettbewerbsvorteil gesprochen werden, da keiner 
der anderen Häfen über Anlagen dieser Art verfügt.  
 Zusatzleistung “Schiffswerft”  
Ein weiterer Erfolgsfaktor wurde im Vergleich der Zusatzleistungen identifiziert. Im 
Hafen Bratislava befindet sich im Vergleich zur Konkurrenz auch eine Schiffswerft, 
was weder in Wien noch in Györ-Gönyü der Fall ist. Neben dem Neubau von Last- 
und Tankschiffen, Passagierschiffen und Booten werden hier die Reparaturen sowie 
Umbau und Modernisierung dieser realisiert, was letztendlich die Attraktivität des 
Binnenhafens erhöht. 
6.4 Schwächen 
 Technischer Zustand der vorhandenen Hafenausstattung  
Die Unterlassung der Investitionen in die Modernisierung der Hafenausstattung in den 
letzten Jahrzehnten hat sich entsprechend auf den technischen Zustand der 
Umschlagsanlagen und damit “der Fassade” des Hafens Bratislava ausgewirkt. 
Veraltete Technologien, schlechter technischer Zustand der Anlagen und die damit 
einhergehenden hohen Reparaturkosten und verlängerten Umschlagszeiten wirken 
sich letztendlich negativ auf die Kundenzufriedenheit aus. 
 Kapazität des Containerterminals  
Die Kapazität der Containerterminals in Binnenhäfen gewinnt aufgrund des 
steigenden Containerverkehrs an Bedeutung. Dies führte etwa zur Erweiterung des 
Wiener Containerterminals auf 75.000 m² (mit einer Stellplatzkapazität für 6.500 
TEU und einer Umschlagskapazität von rund 500.000 TEU/Jahr). Die Gesamtfläche 
des Containerterminals in Bratislava beträgt 25.000 m² mit Stellplatzkapazität für 
3.500 TEU. Die Umschlagskapazität wird laut der Auskunft des Hafens Bratislava 
auf rund 50.000 TEU/Jahr
185
 eingeschätzt, was beim Umschlag von 43.642 TEU 
(2007) und den jährlichen Wachstumsraten von 23 - 39 % (2004 - 2007) leicht zu 
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überschreiten ist. Der Hafen Györ-Gönyü besitzt bisher noch kein Containerterminal. 
Zu berücksichtigen ist allerdings in diesem Zusammenhang die ungarische 
Verkehrspolitik, die der Aufbau eines Terminals in der Planungsperiode 2003-2015 
vorsieht.   
 Mangel an Hafensuprastruktur und ergänzenden Hafenservices  
Aus dem Konkurrenzvergleich der Hafenausstattung und den ergänzenden 
Hafenservices der jeweiligen Häfen kann man feststellen, dass insbesondere das 
Angebot des Wiener Hafens das Angebotspektrum des Hafens Bratislava bei Weitem 
übersteigt. Der Wiener Hafen verfügt über ein Autoterminal mit entsprechendem 
Leistungsangebot, über große gedeckte Lagerflächen, Silo sowie Öltank. Des 
Weiteren verkehren vom Wiener Hafen über 70 Linienzüge pro Woche zu den 
größten Seehäfen Europas. Vom Hafen Bratislava fahren bisher wöchentlich nur 10 
Zuglinien, was allerdings mit dem relativ niedrigen Containerumschlag im Vergleich 
zum Wiener Hafen zusammenhängt. Im Hafen Györ-Gönyü sind v.a. Silos 
hervorzuheben. In der Kundenbefragung wurde insbesondere auf die Notwendigkeit 






7 Strategische Handlungsempfehlungen 
Die Herausarbeitung der Stärken, Schwächen, Chancen und Risiken für den Binnen-
hafen Bratislava, basierend auf der Analysen der Kapitel 3 bis 5 führt zur Beantwor-
tung der letzten Forschungsfrage dieser Diplomarbeit bzw. zur Formulierung der stra-
tegischen Handlungsempfehlungen. Die Reihenfolge der strategischen Handlungs-
empfehlungen entspricht dabei keiner inhaltlichen Priorisierung oder Gewichtung.  
Sich zu einem erfolgreichen Güterverkehrszentrum der Region zu entwickeln, gehört 
heutzutage zu den Prioritäten jedes Binnenhafens, der darauf abzielt, sein logistisches 
Potenzial angemessen auszunützen. Betrachten wir jedoch die aktuelle Situation im 
Binnenhafen Bratislava, konnte hier diese Entwicklung bisher noch nicht beobachtet 
werden. Offensichtlich ist nämlich die dominierende Rolle des Verkehrsträgers Bin-
nenschifffahrt sowie der Mangel an Funktionen, die ein GVZ erfüllen sollte. Jedoch 
weisen die im SWOT-Portfolio manifestierten Schlussfolgerungen der hier durchge-
führten Analysen darauf hin, dass sich diese Idee zukünftig dennoch realisieren lässt. 
In diesem Zusammenhang werden von der Autorin folgende Ansätze zum systemati-
schen Ausbau vom Binnenhafen zum GVZ Bratislava vorgeschlagen: 
a) Einrichtung einer GVZ-Trägerschaft186 
An dieser Stelle soll auf die Studie „Entwicklung der Güterverkehrszentren in 
Deutschland“, eine Benchmarking orientierte Untersuchung, hingewiesen werden. Im 
Rahmen dieser Studie wird bei der Gründung eines GVZ die Errichtung einer neutra-
len GVZ-Trägerschaft für unerlässlich gehalten. Dafür sollte eine GVZ-
Entwicklungsgesellschaft (GVZE) gegründet werden. Erfahrungsgemäß gehören zu 
den Aufgabenfeldern einer GVZE:  
- die Etablierung und Verbreitung der GVZ-Philosophie 
- Grundstückbeschaffung und Parzellierung  
- Bauliches Projektmanagement 
- Vermarktungs des Areals / Standortmarketing / Public Relations 
- Moderation und Koordinierung von GVZ-Kooperationen 
- Förderung der internen GVZ-Identität 
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- Vernetzung mit anderen Güterverkehrszentren 
Zur Finanzierung der GVZ-Trägerschaften existieren grundsätzlich zwei prinzipielle 
Richtungen und zwar entweder durch ein eigenes Flächenmanagement oder durch 
Beiträge der öffentlichen Hand (z.B. Stadt) und eigene Deckungsbeiträge (von An-
siedlern/ Gesellschaftern/Mitgliedern), wobei unterschiedliche Kombinationen dieser 
Finanzierungssäulen denkbar sind. 
b) Gewinnung freier Flächen durch Abschaffung alter Überkapazitäten 
Eine Voraussetzung für den Hafenausbau ist grundsätzlich die Schaffung freier Flä-
chen. Wie schon im Kapitel 6 erwähnt wurde, konnten bereits im Hafenteil-Pálenisko 
(Sektor 6), durch die Verschrottung einiger suprastruktureller Kapazitäten, freie Flä-
chen für weitere Entwicklung des Hafens gewonnen werden. Weitere freie Flächen 
können eventuell durch den Abbau von unbenutzbaren suprastrukturellen Einrichtun-
gen, wie Öllager und Ponton im Ölterminal, die aufgrund des Scheiterns der Umwelt-
verträglichkeitsprüfung vor mehreren Jahren lahmgelegt wurden, geschaffen werden. 
Eine andere Möglichkeit, zusätzliche Fläche zu gewinnen, wäre durch die Zuschüt-
tung der Hafenbecken im Winterhafen. Da sich hier, laut Analyse, der Güterumschlag 
heutzutage hauptsächlich im Hafenteil-Pálenisko konzentriert, ist hier zu prüfen, in 
wieweit der Nord- und Südbecken im Winterhafen sowie die hier befindlichen Um-
schlagskapazitäten (v.a. Wippdrehkräne), die in den 1970er und Anfang 1980er Jah-
ren erworben wurden, heutzutage in Wirklichkeit ausgenützt werden.  
Grundsätzlich stehen dem Unternehmen zur Aussonderung von Anlagen zwei Optio-
nen zur Verfügung, und zwar der Verkauf und die Verschrottung. Im Rahmen der 
Verschrottung wird noch zwischen Anlagenrecycling und Anlagenbeseitigung unter-
schieden. Mit jeder der Handlungsoptionen ist immer eine Kombination ökonomi-
scher Effekte, also eine Kombination von Kosten, Erlösen und Einsparungen, ver-
bunden, die bei der Entscheidung über Anlagenaussonderung zu berücksichtigen ist. 
Die am wenigsten günstige Alternative stellt die Anlagenbeseitigung dar.
187
 Sie sollte 
daher als letzte Handlungsoption in Betracht gezogen werden. 
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c) Ansätze zur infra- und suprastrukturellen Kapazitätserweiterung 
Die Kapazitätserweiterung stellt eine der wichtigsten strategischen Entscheidungen 
des Unternehmens dar. Das Ziel ist dabei der Aufbau zusätzlicher Kapazitäten ange-
sichts der Unternehmensziele, um entweder die Wettbewerbsposition oder den 
Marktanteil zu verbessern, und ohne damit Überkapazitäten in der Branche hervorzu-
rufen. Dabei müssen oft von Unternehmen Finanzmittel bis in die weite Zukunft hin-
ein festgelegt werden, da der Aufbau Jahre in Anspruch nehmen und die Nutzungs-
dauer der Kapazitäten hoch sein kann. Bei Entscheidung dieser Art sind zwei Typen 
von Erwartungen zu berücksichtigen: zum einen über die zukünftige Nachfrage, zum 
anderen über das Verhalten der Konkurrenten.
188
 
 Ausbau des Containerterminals 
Der Containerumschlag im Hafen Bratislava, der seit 2004 eine kontinuierliche Stei-
gerung von 23 bis 39 % pro Jahr aufweist, stößt heutzutage offensichtlich an seine 
Kapazitätsgrenzen. Die bisherige Entwicklung des internationalen Containerverkehrs 
sowie die hier dargestellten Prognosen weisen darauf hin, dass der Containertransport 
seine Position am Markt auch zukünftig stark ausbauen wird. Auf dieser Grundlage 
ist die Erweiterung des Containerterminals im Hafen Bratislava zu empfehlen. Die 
Konfrontation des Hafens Bratislava mit den konkurrierenden Häfen ist dabei unver-
meidbar, allerdings ist ein Differenzierungsvorteil durch Anschaffung innovativer 
und leistungsfähigerer Umschlagseinrichtungen möglich. Einige Beispiele von Inno-
vationen in der Containerumschlagstechnik sind: die Verladebrücke der Firma Hans 
Künz GmbH mit der Arbeitsgeschwindigkeit bis zu 80m/min. (Hub Teillast) oder der 
Reachstacker LRS 645 von der Firma Liebherr mit gebogenem teleskopierenden Aus-
leger, der den Umschlag direkt vom Schiff ermöglicht. Die Finanzierung bzw. Teilfi-
nanzierung solcher Lösungen könnte unter gewissen Bedingungen über die EU-
Förderprogramme Marco Polo II sowie INTERREG ermöglicht werden. 
 Ausbau eines Autoterminals 
Wie man im Rahmen der vorigen Analysen beobachten konnte, wird der Donauraum 
für die Ansiedlung von Automobilherstellern immer attraktiver. Selbst in der Slowa-
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kei haben sich zwei von ihnen in unmittelbarer Nähe der Donau angesiedelt und ge-
hören zu den größten Exporteuren der Slowakei. In 2007 wurden insgesamt 571.071 
neue Fahrzeuge hergestellt und für 2008 wird eine Anzahl von 640.000 geschätzt. Der 
Transport dieser erfolgt heutzutage entweder mit der Bahn oder mit dem Lkw. Wie 
schon erwähnt, verfügt der Hafen Bratislava über eine unbenutzte Ro-Ro-Anlage. 
Diese Form des Umschlags ist allerdings im Vergleich zum Kranumschlag wesentlich 
schneller und günstiger. Darüber hinaus sprechen die Massenleistungsfähigkeit (mit 
bis zu 500 Pkws im 2er-Verband) und der hohe Sicherheitsstandard der Binnenschiff-
fahrt für diese Form von Transport. Die Etablierung eines Autoterminals im Hafen 
Bratislava wird daher als vielversprechend empfohlen. Offensichtlich wird hier die 
Konkurrenz seitens des Wiener Hafens. In dieser Hinsicht ist jedoch empfehlenswert, 
auf die Kundenpartnerschaften mit den Autoherstellern stärker einzugehen. 
 Erweiterung der gedeckten Lagerflächen 
Infolge der Rationalisierungsmaßnahmen, wie Kostensenkung, Variabilisierung der 
Fixkosten, Flexibilitäts- oder Geschwindigkeitsgewinn, werden von Unternehmen 
zunehmend die Randkompetenzen an spezialisierte Dienstleister fremdvergeben. 
Nach Transportleistung ist die Lagerung heutzutage die am häufigsten fremdvergebe-
ne Logistikleistung.
189
 Diese Behauptung bestätigt auch die hohe Kapazitätsauslas-
tung der gedeckten Lagerflächen sowie die steigende Nachfrage nach Lagerleistungen 
im Hafen Bratislava. Dabei nehmen die Komplexität der Nachfrage sowie die erhöh-
ten Ansprüche an die Qualität der fremdvergebenen Leistung kontinuierlich zu. Wie 
erwähnt wurde, verfügt der Hafen Bratislava aktuell über ca. 25.300 m² gedeckter 
Lagerfläche für Stückgüter. Es wird klar, dass der Hafen Bratislava im Vergleich zum 
Wiener Hafen, der über deutlich größere gedeckte Lagerflächen für Stückgüter aber 
auch für Schütt- und Flüssiggüter verfügt, benachteiligt ist. Der Hafen Györ-Gönyü 
konkurriert in dieser Hinsicht wiederum mit Silos für Nahrungs-, Futter- und Dünge-
mittel.  
Auf der Grundlage voriger Analysen ist daher eine Erweiterung der gedeckten Lager-
flächen v.a. für Stückgüter im Hafen Bratislava zu empfehlen. In den Fachgesprächen 
wurde zwar von einigen Kunden auf den Engpass der gedeckten Läger für Schüttgü-
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ter im Hafen hingewiesen, allerdings ist es fraglich, ob diese angesichts der allgemein 
fallenden Nachfrage nach Massengütern (v.a. infolge des Güterstruktureffektes) so-
wie der vorhandenen Kapazität der konkurrierenden Nachbarhäfen, auch zukünftig 
ausgelastet werden könnten.  
d) Erweiterung des Angebots an ergänzenden Hafenservices 
Im Folgenden soll eine Reihe von spezifischen Hafenservices dargestellt werden, die 
in einem Binnenhafen ergänzend angeboten werden können. Einige wenige von ihnen 
sind bereits Bestandteil der Leistungspalette des Binnenhafens Bratislava, die anderen 
könnten jedoch das Portfolio erweitern. Im Anschluss wird noch auf das Konzept der 
Citylogistik eingegangen, weil man hier dieses Konzept, anhand der analysierten 
Rahmenbedingungen, als relevant für den Einsatz im Hafen Bratislava betrachtet. 
 Ergänzende Hafenservices 
Services für die Transportmittel 
 Bunkerdienste für Schiffe (Versorgung mit Treibstoff, Schmierstoffen, sonst. Schiffs-
bedarf) 
 Ökologische Dienste (Entsorgung des Altöls und ölversetzter Abfälle) 
 Überprüfung der Ladung an Bord (Stückzahl, Masse, Markierung u. äußere Beschaf-
fenheit) 
 Spezialbehandlung des Schiffsraums (Deratisation, Desinfektion, Fumigation) 
 Reparaturdienste für Schiffe (Abdichtung von Lecks, Behebung von Kollisions- und 
sonstigen Schäden, etc.) 
 Reparaturdienste für elektrische und elektronische Einrichtungen (RFID-Navigation) 
 Spezielle Rettungs- und Notdienste (Feuerwehr-, Abschlepp-, etc.) 
Services für die Ladung 
 Verpackung 
 Kommissionierung und Bereitstellung 
 Umpacken, Bildung von Ladeeinheiten 
 Stauung von Gütern durch spezialisierte Fachleute 
 Etikettierung 
 Bündelung der Exportgüter 
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 Qualitätskontrolle der Ladung (Laboranalyse, Stichprobenentnahme, etc.) 
 Spezielle Behandlung der Ladung (Desinfektion, etc.) 
Services für die Besatzungen 
 Allgemeine Bunkerdienste der Besatzung (Versorgung mit Lebensmittel, Trinkwas-
ser, etc.)  
 Medizinische und Sanitärdienste (Arzt, Apotheke, etc.) 
 Unterbringung und Verpflegung für Fahrzeugführer (Hotel, Restaurant, etc.) 
 Finanzdienstleistungen (Bank, Versicherung) 
 Ansatz der Citylogistik im Hafen Bratislava 
Die Hauptstadt Bratislava wird als der wichtigste Wirtschaftsstandort Slowakei be-
trachtet. Der wirtschaftliche Charakter dieser Hauptstadt wird von einem starken 
Trend zum Dienstleistungsbereich und daher einer hohen Konzentration des Handels, 
bestimmt. Die Belieferung der Geschäfte mit Waren in Innenstädten ist mit spezifi-
schen Problemen verbunden, die bewältigt werden müssen. Diese sind:
190
 
- Zunahme des Lieferverkehrs mit seinen negativen Folgen wie Staugefahr, Lärm 
und Abgas 
- Überschneidung  von Kundenverkehren mit den Lieferverkehren  
- Erschwerte Abstimmung der Lieferterminen zwischen Geschäft und zahlreichen 
Logistikdienstleistern 
- Beschränkte Zufahrtsmöglichkeiten zu den Laderampen der Geschäfte 
- Lieferbeschränkungen durch Zeitfenster in Fußgängerzonen, Maßnahmen zur 
Verkehrsberuhigung sowie kommunale Begrenzungen der Lkw-Kapazität  
Mit der Hilfe von kooperativen Konzepten der Citylogistik können u.a. auch die oben 
genannten Probleme gelöst werden. Unter dem Begriff der Citylogistik versteht man 
grundsätzlich die Bündelung und Koordination von Ver- und Entsorgungsverkehren 
für Handels-, Dienstleistungs- und Produktionsbetriebe in der Stadt, insbesondere in 
der Innenstadt.
191
 Diese Bündelung von Verkehren setzt eine Sammelstelle voraus, 
deren Funktion beispielsweise von einem Güterverteilzentrum im Hafen Bratislava 
übernommen werden kann. Hier werden üblicherweise die Verkehre verschiedener 
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Versender und Speditionen zusammengeführt und koordiniert an wenige Großemp-
fänger oder an viele Einzelhandelsgeschäfte in der Innenstadt ausgeliefert. Für die 




Charakteristisch für das Konzept der Citylogistik ist die Zusammenarbeit mehrerer 
Partner sowohl aus dem Wirtschaftsbereich als auch aus dem öffentlichen Bereich zur 
Bewältigung logistischer Aufgaben. Partner eines solchen Konzeptes könnten sein: 
Handel, Handwerk, Gewerbebetriebe, Spediteure und Frachtführer, Bauunternehmen, 
Bildungseinrichtungen, Krankenhäuser, Kinderheime, Altenheime, Hotels und Gast-
stätte, Messen und Ausstellungen u.a.
193
 
Die zentrale Lage des Hafens Bratislava und die gute Verkehrsanbindung an diesen 
Standort scheinen hier gute Voraussetzungen zu sein, um hier die Optimierung der 
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Abschließend werden die wichtigsten Punkte und Ergebnisse der vorliegenden empi-
rischen Diplomarbeit zusammengefasst. 
Das Ziel dieser Diplomarbeit war die Analyse der Situation im Binnenhafen Bratisla-
va sowie der Veränderungen im externen Umfeld, um vor diesem Hintergrund per-
spektive strategische Handlungsempfehlungen für seine Entwicklung abzuleiten. Bei 
ihrer Durchführung wurde die allgemeine Vorgehensweise der SWOT-Analyse an-
gewendet. 
Zuerst wurde anhand von Beobachtung und mit Hilfe von Gesprächen mit Fachleuten 
der aktuelle Stand in diesem Hafen erhoben. Im Anschluss wurden ergänzend Kun-
dengespräche zwecks der Beurteilung vorhandener Kapazität sowie zwecks der Erhe-
bung der allgemeinen Kundenzufriedenheit mit den Services geführt. Zusammenfas-
send kann man sagen, dass der Binnenhafen Bratislava einen trimodalen Verkehrs-
knotenpunkt mit attraktiver zentraler Lage darstellt, wo der Verkehrsträger Binnen-
schifffahrt noch immer die dominierende Rolle einnimmt. Der Betrieb im Hafen wird 
hauptsächlich von einem einzigen Dienstleister, und zwar SPaP AG, übernommen. 
Besonders positiv beurteilt wurden von den Kunden im Speziellen das Vorhandensein 
der Kapazität für Massengutumschlag, die Kapazität der Schwergutanlage, die Quali-
tät der Dienstleistungen des Containerterminals sowie die Qualität der Zollabferti-
gung. Offensichtlich wurde allerdings die veraltete und zum Teil unterentwickelte 
Infra- und Suprastruktur im Hafen sowie der Mangel an mehreren Logistikdienstleis-
tungen. Zu den von den Kunden am meisten kritisierten Punkten zählen: die Kapazi-
tät des Containerterminals und der gedeckten Lagerflächen für Schütt- und Stückgü-
ter, der technische Zustand der vorhandenen Umschlagsanlagen sowie die Preispoli-
tik.  
Im Anschluss an die interne Analyse wurden die relevanten externen Rahmenbedin-
gungen untersucht. Nach der Charakterisierung der Verkehrsinfrastruktur in der Slo-
wakei, wurden die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen betrachtet, im Rahmen de-
ren im Einzelnen auf wirtschaftliche Entwicklung, den Außenhandel sowie die wirt-
schaftliche Struktur im Hafenhinterland der Slowakei näher eingegangen wurde. Zu-
sammenfassend kann man sagen, dass sich die Slowakei in den letzten Jahren einer 
besonders hohen wirtschaftlichen Entwicklung erfreute. Obwohl die zukünftigen 
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Werte von Experten nicht so hoch eingeschätzt werden, sollte eine positive Entwick-
lung auch in den nächsten Jahren beibehalten werden. Das analysierte Hinterland des 
Binnenhafens Bratislava zeigt grundsätzlich ein relativ hohes Quellen-
/Senkenpotenzial auf. Insgesamt wird hier 38,4 % des BIP des Landes erwirtschaftet 
und über 70 % der gesamten ausländischen Investitionen der Slowakei entfallen auf 
das angrenzende Hinterland. Es konnte hier eine hohe Konzentration von Industrie- 
und Handelsbetrieben festgestellt werden. Neben der landwirtschaftlichen Produktion 
wurden insbesondere die Wirtschaftszweige Automobil-, Maschinen- und Hüttenin-
dustrie hervorgehoben, die u.a. eine hohe Außenhandelsquote aufweisen. In der Aus-
einandersetzung mit der Verkehrspolitik wurde ersichtlich, dass seitens der EU sowie 
der Slowakei positive Anreize für die Verlagerung des Straßenverkehrs ausgehen. In 
dieser Hinsicht wurden in der Diplomarbeit themenrelevante Förderprogramme der 
EU dargestellt. Die nationale Verkehrspolitik wurde in diesem Zusammenhang eben-
falls analysiert, wobei im Speziellen auf die Ziele und Prioritäten in der Infrastruktur-
politik eingegangen wurde. Abschließend wurde die Entwicklung des Güterverkehrs 
in der Slowakei untersucht, wobei nach der kurzen Darstellung des aktuellen Standes 
des Modal Splits v.a. auf die bekannten Studien zu Prognossen des Kombinierten 
Verkehrs (v.a. des Containerverkehrs) in Europa sowie der Schifffahrt auf der Donau 
Bezug genommen wurde.    
Die gesondert durchgeführte Konkurrenzanalyse, die sich hier auf die am nähesten 
liegenden Binnenhäfen Wiener Hafen und der ungarische Hafen Györ-Gönyü 
beschränkte, ergab Folgendes: der Wiener Hafen hat sich mittlerweile zu einem 
wichtigen Güterverkehrszentrum Österreichs entwickelt, der einen Platz für über 160 
Ansiedler schafft. Man kann hier, ähnlich wie beim Hafen Bratislava, ein steigendes 
Umschlagsaufkommen beobachten, allerdings ist hier der Landumschlag wesentlich 
höher als der Wasserumschlag. Im Vergleich zum Hafen Bratislava verfügt er über 
ein Autoterminal mit einem umfassenden Dienstleistungsangebot. Eine weitere Stärke 
des Hafens sind die umfangreichen gedeckten Lagerflächen für Schütt-, Stück- sowie 
Flüßiggüter. Zu berücksichtigen sind hier auch die Investitionen sowie 
Investitionsvorhaben des Hafens. Kürzlich wurde im Einklang mit der Entwicklung 
des Containerverkehrs das Containerterminal ausgedehnt. Des Weiteren sind laut 
Analyse Investitionen in Infra- sowie Suprastruktur im Kommen. Der Wiener Hafen 
stellt für den Hafen Bratislava wegen seiner Nähe und dem Leistungsangebot eine 
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große Konkurrenzgefahr dar. Der ungarische Hafen Györ-Gönyü ist ein relativ neuer 
Hafen mit zurzeit noch sehr geringem Umschlagsaufkommen im Vergleich zum 
Hafen Bratislava. Bisher wurde hier nur der Wasserumschlag vorgenommen, da es 
hier an einer Gleisanbindung mangelt. Der Hafen punktet allerdings mit relativ 
großen Kapazitäten zum Speichern von Nahrungs-, Futter- sowie Düngemitteln. 
Hinsichtlich der weiteren Konkurrenten sind hier v.a. die intermodalen Terminals 
(bzw. Containerterminals) im Hafen Umgebung zu beachten, die dem Hafen 
Bratislava hauptsächlich im Containerumschlag Konkurrenz machen.   
Im Rahmen der Auswertung der vorigen Analysen konnten folgende Stärken und 
Schwächen sowie Chancen und Risiken des Hafens Bratislava identifiziert werden: 
Stärken: 
 Steigender wasserseitiger Güterumschlag  
 Verfügbare freie Flächen innerhalb des Hafengebiets für den Ausbau neuer Kapa-
zitäten 
 Schwergutanlage für den Umschlag bis zu 560 t 
 Zusatzleistung: Schiffswerft 
Schwächen:  
 Technischer Zustand der vorhandenen Hafenausstattung 
 Kapazität des Containerterminals 
 Mangel an Hafensuprastruktur und –ergänzenden Hafenservices 
Chancen: 
 Aktive Förderung der Verlagerung des Straßengüterverkehrs 
seitens der EU sowie der Slowakei 
 Kombinierter Verkehr 
 Neues Ladungspotenzial durch ausländische Investitionen  
 Neue Technologien 
Risiken: 
 Nautische Bedingungen auf der Donau 
 Starke Konkurrenz 
 Gefahr der Neudefinierung der Hafenfläche 
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Auf Basis der definierten Stärken, Schwächen, Chancen und Risiken konnten von der 
Verfasserin strategische Handlungsempfehlungen formuliert werden. Wie schon zu 
Beginn dieser Diplomarbeit angedeutet und dann weiter anhand des Wiener Hafens 
bewiesen wurde, geht der Trend in der Entwicklung der Binnenhäfen Richtung GVZ. 
Diese Entwicklung sollte zukünftig auch für den Hafen Bratislava maßgebend sein. 
Im Rahmen der Handlungsempfehlungen wurde in diesem Sinne u.a. hauptsächlich 
auf die Notwendigkeit des Ausbaus der Infra- und Suprastruktur im Hafen sowie die 
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Abbildung 18: Binnenwasserstraßen in der Slowakei
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Abbildung 20: Schienennetz der Slowakei
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Tabelle 16: Güterverkehr in der Slowakei (in 1000 t)
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Abbildung 23: Güterimport in der Binnenschifffahrt der Slowakei nach Ländern (in t)
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